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PROYECTO EIR/EIS DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD DE CALIFORNIARESUMEN
SECCION FRESNO A BAKERSFIELD

La Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California y La Administracion Federal de Ferrocarril.
2011. Seccién Fresno a Bakersfield Tren de Alta Velocidad de California (HST) Reporte del
Proyecto de Impacto Ambiental / Declaracién de Impacto Ambiental (EIR/EIS). Proyecto.
Volumen I: Reporte. Sacramento, CA, y Washington, DC.
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PROYECTO EIR/EIS DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD DE CALIFORNIARESUMENSECCION FRESNO A
BAKERSFIELD

S.0 Resumen

S.1 Introduccién y Antecedentes

La Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California (Autoridad), una junta estatal de gobierno
formado en 1996, es responsable de la planificacién, disefio, construccién y funcionamiento del
Tren de alta velocidad de California (HST). Su mandato consiste en desarrollar un sistema de riel
de alta velocidad coordinando con la red de transporte existente del estado, que incluye
transporte de riel interurbano y lineas de autobuses, lineas de riel de pasajero regional, riel
urbano y lineas de transito de autobuses, carreteras y aeropuertos.

El Sistema de Tren de Alta Velocidad de California (sistema HST)
proporcionara servicio interurbano y de alta velocidad en mas de
800 millas de pistas a lo largo de California,

Sistema de Tren de
Alta Velocidad

conectando los centros de mayor poblacion de Sacramento, la El sistema que incluye guias del
Bahia de San Francisco, el Valle Central, Los Angeles, el Inland HST, estructuras, estaciones,
Empire, Condado de Orange y San Diego. Figura S-1 muestra subestaciones con potencia de
este sistema. Utilizara tecnologia avanzada, impulsado traccion, e instalaciones de
eléctricamente, tecnologia rueda de acero en riel de acero, de mantenimiento.

alta velocidad, incluyendo seguridad contemporanea, sefializacion
y sistemas automatizados de control de trenes, con trenes capaces de operar hasta 220 millas
por hora (mph) en una alineacion de pista completamente separada de grado, dedicada.

La autoridad planea dos fases. Fase 1 ! conectara San Francisco a Los Angeles y Anaheim a
través del paso de Pacheco y el Valle Central con un tiempo de viaje mandato expreso de 2 horas
y 40 minutos o menos. Fase 2 se conectara el Valle Central a la capital del estado, Sacramento y
ampliara el sistema desde Los Angeles a San Diego.

La seccion de Fresno a Bakersfield del HST, se muestra en el Figura S-2, es un enlace critico de
la Fase 1 conectando las secciones de HST de Merced a Fresno y del area de la bahia al norte y
las secciones de HST de Bakersfield a Palmdale y Los Angeles al sur. La seccién Fresno a
Bakersfield incluye estaciones del HST en las ciudades de Fresno y Bakersfield, con una tercera
estacion potencial situada en los alrededores de Hanford (Kings/Tulare Estacion Regional) que
serviria a la zona de Hanford, Visalia, y Tulare. Las estaciones de Fresno y Bakersfield son el
comienzo de esta seccién y el punto final, o proyecto termino.

S.2 Niveles de Revision Ambiental: Programa Final a Nivel
Estatal EIR /7 EIS y Seccidon Fresno a Bakersfield
Proyecto EIR / EIS

El Consejo de Calidad Ambiental proporciona para adoptar decisiones del Acta de la Ley
Ambiental Nacional (NEPA) mediante un proceso gradual. Este proceso se conoce como nivel de
toma de decision. Este proceso de toma de decision por fases, proporciona un amplio nivel
programatico de decisién en el primer nivel, con una declaracion de impacto ambiental de primer
nivel (EIS), para ser seguida de mas decisiones especificas en el segundo nivel, con uno o0 mas
del segundo nivel de EISs. El proceso de nivelacion de NEPA permite una toma de decision
incremental para proyectos grandes que serian demasiado extensos y engorrosos para analizar
en un proyecto tradicional EIS. La Acta de Calidad Ambiental de California (CEQA) también

" Fase 1 seria construida en etapas que dependen en fondos disponibles.
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PROYECTO EIR/EIS DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD DE CALIFORNIARESUMEN
SECCION FRESNO A BAKERSFIELD

alienta nivelar y también proporciona el primer nivel y segundo nivel de reportes de impacto
ambiental (EIRs).

La seccidn Fresno a Bakersfield EIR/EIS es un EIR/EIS de segundo nivel que se nivela fuera de
dos documentos del programa EIS/EIR de primer nivel, y proporciona informacion al nivel del
proyecto para la toma de decisiones en esta porcién del sistema del HST. El Programa Final
EIR/EIS para el propuesto Sistema del Tren de Alta Velocidad de California EIR/EIS del 2005
(Programa al Nivel Estatal EIR/EIS) (Autoridad y Administracion Federal de Ferrocarriles [FRA]
2005) proporciono un primer nivel de analisis de los efectos generales de la aplicacién del
sistema del HST atreves de dos tercios del estado. El Programa Final EIR/EIS del HST de la Area
de la Bahia al Valle Central del 2008 (Programa EIR/EIS de la Area de la Bahia al Valle Central)
(Autoridad y FRA 2008), y el Revisado del Programa Final EIR de la Autoridad (Autoridad 2010)
para el Area de la Bahia del Valle Central del HST, también fueron de primer nivel y
programatico, pero se centrd en el area de la Bahia a la region del Valle Central. Estos primeros
niveles de los documentos EIR/EIS proporcionaron al FRA y a la Autoridad con el analisis del
medio ambiente necesario para la evaluaciéon general del sistema del HST, y para hacer
decisiones amplias sobre las alineaciones y ubicacién de las estaciones en general del tren de
alta velocidad para continuar sus estudios en segundo nivel de EIR/EISs. Estos documentos estan
disponibles en el sitio de internet de la Autoridad: www.cahighspeedrail.ca.gov. La seccion de
Fresno a Bakersfield EIR/EIS analiza los impactos ambientales y los beneficios de la aplicacién del
tren de alta velocidad en la area méas geogréaficamente limitada entre Fresno y Bakersfield, y se
basa en una planificacion méas detallada del proyecto y de la ingenieria. Por consiguiente, el
analisis se basa en las decisiones anteriores y el programa EIR/EIS, y proporciona mas sitio
especifico y un analisis detallado.

S.3 Temas planteados durante el proceso de alcance

La Autoridad tuvo cinco reuniones de alcance publicas que se celebraron entre el 18 de Marzo y
el 26 de Marzo del 2009, en el corredor del proyecto de la seccién Fresno a Bakersfield, con un
total de 400 personas que asistieron a las cinco reuniones. El alcance ayuda a determinar el
enfoque y el contenido de un EIR/EIS. La Autoridad y la FRA recibieron un total de 188
comentarios de personas y organizaciones, asi como comentarios de 33 agencias, sobre el
proyecto propuesto. Los temas mayores que fueron identificados como resultado del alcance son
los siguientes:

< El impacto visual del proyecto en general, estaciones, via elevada, el deslumbramiento.
« Las emisiones del HST, el polvo en especial y sus efectos en la agricultura.

« La conversion de tierras agricolas a usos no agricolas.

e Cumplimiento con el acto de Williamson.

< Impactos en las operaciones agricolas.

e Impactos a comunidades de bajos ingresos y minoritarias.

e Impactos en la cohesién de la comunidad.

< Los impactos fiscales de las jurisdicciones estatales y locales.

< Impactos de la Construccion.

« Sistema de seguridad con respecto a los descarrilamientos.

» Efectos crecimiento inducido del nuevo sistema de transporte en el Valle de San Joaquin.
e Impactos de los recursos de agua.

» Dafio a las estructuras histéricas

e Impactos de materiales peligrosos.

< Impactos de campos electromagnéticos en los seres humanos y animales.

< Impactos de especies en estatus especial y sus habitats.
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< Los impactos del ruido.

< El impacto del transporte: los cruceros, caminos bloqueados, las intersecciones bloqueadas,
congestion si el HST no esta implementado.

e Impactos al Amtrak.

» Efectos del calentamiento global si el HST no es implementado.
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Figura S-1
Corredores del estudio inicial del sistema HST de California
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PROYECTO EIR/EIS DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD DE CALIFORNIARESUMEN
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S.4 Propésito de y necesidad para el Sistema HST y la
seccion Fresno a Bakersfield

S.4.1 Propdésito del sistema HST

El propésito del Sistema HST de California es de proporcionar un sistema de tren de alta
velocidad eléctrico confiable que une a las areas principales metropolitanas del estado, y que
entrega tiempos de viaje consistentes y predecibles. Un objetivo méas es de proporcionar un
interface con aeropuertos comerciales, transito masivo, y la red de carreteras, y para aliviar las
restricciones de capacidad del sistema de transportacion existente a como ocurre la aumenta por
la demanda de viajes interurbanos en California, en una manera sensitiva a y protectora de los
recursos naturales Unicos de California.

S.4.2 Propdsito de la seccion Fresno a Bakersfield

El propoésito de este proyecto es de implementar la seccién de Fresno a Bakersfield del Sistema
del HST de California para proporcionarle al pablico con un sistema de riel de alta velocidad
eléctrico que proporciona tiempos de viaje consistentes y predecibles entre centros principales
urbanos y conectividad a los aeropuertos, transito masivo, y el sistema de red de carreteras en el
Sur del Valle de San Joaquin y conecta las porciones del sistema del norte y del sur.

S.4.3 Objetivos para el Sistema HST a nivel estatal y entre la region
del Valle Central de San Joaquin

La Autoridad ha respondido a su mandato de planear, construir, y operar un Sistema HST que
esta coordinado con el sistema de red existente de transportaciéon de California al adoptar los
siguientes objetivos y politicas para el propuesto sistema HST:

e Proporcionar capacidad de viaje interurbano para suplementar carreteras interestatales
sobre usadas criticamente y aeropuertos comerciales.

e Lograr la futura demanda de viajes interurbanos que no se lograran por sistemas de
transportacion presentes y aumentar la capacidad de movilidad interurbana.

e Maximizar oportunidades de transportacion intermodal por medio de localizar estaciones
para conectar con transito local, aeropuertos, y carreteras.

e Mejorar la experiencia de viaje interurbano para Californianos proporcionando un viaje de
alta velocidad que sea cémodo, seguro, frecuente, y confiable.

e Proporcionar una reduccién sostenible en tiempo de viaje entre centros principales
urbanos.

e Aumentar la eficiencia del sistema de transportacién interurbano.

e Maximizar el uso de los corredores de transportacion existentes y derechos de paso, al
extenso fisible.

e Desarrollar un sistema de transportacion practico y econémicamente viable que pueda
ser implementado en fases para el 2020 y generar ingresos en acceso de los costos de
operacion y mantenimiento.

e Proporcionar viaje interurbano en una manera sensitiva a y protectora de los recursos
naturales de la region y agricola y reducir emisiones y millas de viaje en vehiculo de
viajes interurbanos.

La aproximadamente 114 millas de largo seccién de Fresno a Bakersfield es una parte esencial
del sistema HST a nivel estatal. Como parte de la seccion del sistema HST del Valle Central, le
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proporcionaria a Fresno, Visalia, Tulare, Hanford, y Bakersfield acceso a un modo nuevo de
transportacion, y pudiera contribuir al aumento de movilidad a lo largo de California. La seccién
va a conectar la region al sur del Valle de San Joaquin al resto del sistema HST a nivel estatal
via los condados de Fresno, Kings, Tulare, y Kern (vea la Figura S-1).

S.4.4 Necesidad del Sistema HST a nivel estatal y entre la region del
sur del Valle de San Joaquin

La necesidad por un sistema HST existe a nivel estatal, con areas regionales contribuyendo a
esta necesidad. La seccidon de Fresno a Bakersfield es un componente esencial del sistema HST a
nivel estatal.

La capacidad del sistema de transportacién interurbano de California, incluyendo la region del sur
del Valle de San Joaquin, no es suficiente para lograr demandas de viaje existentes y del futuro,
y la congestion proyectada actual del futuro del sistema va a seguir para resultar deteriorando la
calidad de aire, reduciendo la confianza, y aumento de tiempo de viaje. El sistema de
transportacion actual no ha mantenido paso con el aumento en poblacion, actividad econémica, y
turismo entre el estado, incluyendo en la region del sur del Valle de San Joaquin. El sistema de
carreteras interestatales, aeropuertos comerciales, y sistema de riel convencional de pasajeros
gue da servicio al mercado de viaje interurbano esta operando a o cercas de la capacidad y va
requerir inversiones grandes del publico para mantenimiento y expansion para lograr la demanda
existente y el futuro crecimiento sobre los siguientes 25 afios y mas alla. Ademas, la factibilidad
de expandir muchas carreteras principales y aeropuertos claves es incierto; algunas expansiones
necesitadas podrian ser impracticas o son constrefiido por factores fisicos, politicos, y otros. La
necesidad por mejoramientos para el viaje interurbano en California, incluyendo viaje interurbano
entre el Sur del Valle de San Joaquin, el Area de la Bahia, Sacramento, y el sur de California se
relaciona con los temas siguientes:

e Futuro crecimiento en la demanda por viaje interurbano, incluyendo el crecimiento en la
demanda entre la region del sur del Valle de San Joaquin.

e Constrefiido de capacidad que va a resultar en aumento de congestion y retrasos de
viaje, incluyendo esos en la regién del sur del Valle de San Joaquin.

e Falta de confianza de viaje derivado de la congestion y retrasos, condiciones de clima,
accidentes, y otros factores que afectan la calidad de vida y bien estar econémico de los
residentes, negocios, y turismo en California, incluyendo la regién del sur del Valle de
San Joaquin.

e Movilidad reducida como resultado del aumento de demanda en conexiones modales
limitadas entre aeropuertos principales, sistemas de transito, y riel de pasajero en el
estado, incluyendo la regién del sur del Valle de San Joaquin.

e Pobre y deteriorada la calidad del aire y presidon en recursos naturales y tierras agricolas
como resultado de las carreteras expandidas y aeropuertos y presiones de desarrollo
urbano, incluyendo esos entre la region del sur del Valle de San Joaquin.

Geograficamente, la seccion de Fresno a Bakersfield esta ubicada en el centro de California. Esta
region contribuye significadamente a la necesidad a nivel estatal para un nuevo servicio de
transportacion interurbana que lo conectaria con la poblacién principal y centros econémicos y a
otras regiones del estado. Los centros principales de poblacion, econémicos, y politicos estan
ubicados en las costas al norte y al sur de California y en el Valle de Sacramento.
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PROYECTO EIR/EIS DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD DE CALIFORNIARESUMEN
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S.5 Alternativas

Esta seccion resuma las alternativas evaluadas en el proyecto de la seccion de Fresno a
Bakersfield proyecto EIR/EIS. El Programa a Nivel Estatal EIR/EIS del 2005 (Autoridad y la FRA
2005), el Programa del Area de la Bahia al Valle Central EIR/EIS (Autoridad y la FRA 2008),
aporte publico y de la agencia del proceso de alcance, involucro extensivo local y de la agencia
durante las reuniones del Grupo de Trabajo Técnico’ (TWG), y otras reuniones de participantes
interesados proporcionaron aporte a la Autoridad para desarrollar estas alternativas.

La alineacion de la pista, las estaciones, e instalacion de mantenimiento pesado (HMF) han
estado por un proceso de la investigacién de analisis de alternativas, que consideré los efectos de
las alternativas en el ambiente social, natural y de construccién. La investigacion fue realizada
con la colaboracion con equipos para el adyacente de Merced a la Seccién de Fresno donde las
secciones de Fresno a Bakersfield y Merced a Fresno se superponen. Ademas de las alternativas
de HST, una Alternativa de No Tener Proyecto y alternativas de HMF fueron estudiadas. El HMF
apoyaria la asamblea, prueba, comision, y la aceptacion de vehiculos de tren de alta velocidad
(material rodante) antes del inicio de operaciones. Después de que las operaciones iniciales
empiecen, el HMF asumiria el mantenimiento y las funciones mayores de reparacion para
sostener la operacion regular del sistema y la asamblea de nuevos material rodante.

S.5.1 Alternativa No Tener Proyecto

La Alternativa No Tener Proyecto es la base para la comparacion de las alternativas de HST. La
Alternativa No Tener Proyecto representa el sistema de transportacion del estado (carretera, aire,
el camidn, riel convencional) como esta actualmente y como seria después de la implementacién
de los programas o proyectos que sean proyectados actualmente en planes regionales de
transportacion (RTPs), han identificado fondos para la implementacién, y son esperados para
estar en el lugar en el 2035, asi como cual quieres cambios mayores planificados de la utilizacion
de la tierra. El entero Valle de San Joaquin es proyectado para crecer en una tasa mas alta que
cualquier otra region en California. Los cuatro condados—Fresno, Kings, Tulare, y Kern—estan
proyectados para continuar a crecer en un promedio de aproximadamente 3% por afio. En el
2035, el area de estudio de cuatro condados crecera de una poblacion de 2,397,451 en el 2010 a
4,127,624 para un aumento neto de 1,730,173 personas, 0 72%. Para acomodar esta nueva
poblacién se requerira tierra y necesitara la construccion de nueva infraestructura, incluyendo
calzadas, generacion de energia eléctrica, agua e instalaciones de agua residual, alcantarilla,
escuelas, hospitales, e instalaciones comerciales e industriales. Para apoyar este crecimiento, el
desarrollo consumiria un estimé de 173,000 acres porque, segun tendencias actuales de
planificacion, estos condados se desarrollarian en una densidad de aproximadamente 10
personas por acre (vea Seccion 2.4.1, Descripcién de No Tener Proyecto, para la justificacion).

S.5.2 Alternativas de la Seccion de Fresno a Bakersfield del Tren De
Alta Velocidad

Este EIR/EIS evalla seis alternativas del HST: la Alternativa de BNSF, la Alternativa de Elevasion
de Corcoran, la Alternativa del Bypass de Corcoran, la Alternativa del Bypass de Allensworth, la
Alternativa del Bypass de Wasco-Shafter, y la Alternativa del sur de Bakersfield. Figura S-2
muestra las seis alternativas llevadas a delante en este EIR/EIS. Se extenderian en medio e
incluirian las estaciones propuestas del Centro de Fresno y el Centro de Bakersfield, y una

’ Grupos de trabajo Técnico fueron compuestos de personal de mayor categoria del condado
y los departamentos de trabajo publico de la ciudad, planificacion, desarrollo econémico, y
administracion.
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potencial estacion regional Kings/Tulare ubicada al este de Hanford. El tiempo estimado del viaje
entre las estaciones de Fresno y de Bakersfield seria aproximadamente 40 minutos. Las tres
estaciones verian una combinacién de paradas de trenes y trenes continuos; el nimero de trenes
alcanzaria el maximo después de que el sistema haya sido construido completamente. Los
guiones fueron desarrollados para tener en cuenta varios niveles de niumeros de pasajeros que
podria ocurrir. En el 2035 para el guion alto de nimeros de pasajeros, el sistema lleno veria
cuatro trenes por la hora de parada en cada una de las estaciones de Fresno, Kings/Tulare
potencial regional, y de Bakersfield en cada direccién en el culminante, y seis trenes continuos.
Cuando no esta culminante, el mismo nimero de paradas serian hechas, pero los trenes
continuos disminuirian a tres por hora.

La Alternativa de BNSF es una alineacion continua Unica que se extiende de las pistas finales del
norte de la estacion de Fresno a las pistas finales del sur de la estacién de Bakersfield. Esto es la
alternativa que mas sigue de cerca la alineacion preferido identificada en el Programa de Nivel
Estatal EIR/EIS (la FRA 2005). Empieza en el Centro de Fresno en la zona del oeste de las pistas
de la Union Pacifica de Ferrocarril (UPRR), contindian al sur atreves de Fresno adyacente a las
pistas de la UPRR, cruzando bajo la Avenida Oriental Jensen y entonces sobre el Bulevar Golden
State y SR99 como se curvea al sur para unir el Ferrocarril de BNSF. La Alternativa de BNSF se
separa del Ferrocarril de BNSF al norte del Rio de Kings y viaja al este de la ciudad de Hanford
antes de volver a juntar el Ferrocarril de BNSF en su lado occidental, al norte de la ciudad de
Corcoran. De alli, la Alternativa de BNSF sigue el Ferrocarril de BNSF al sur por Corcoran, Wasco,
y Shafter en el Area Metropolitana de Bakersfield Area donde sigue generalmente el corredor de
Ferrocarril de BNSF por Bakersfield a la Estacion de Bakersfield.

Las cinco alternativas de alineaciones adicionales se separan de la Alternativa de BNSF en varias
ubicaciones entre Fresno y Bakersfield. La Alternativa de Elevacion de Corcoran seria igual que el
segmento correspondiente de la Alternativa de BNSF excepto que pasarian por la ciudad de
Corcoran en el lado oriental del Ferrocarril de BNSF al paso libre en una estructura elevada. La
Alternativa del Bypass de Corcoran se separaria de la Alternativa de BNSF aproximadamente en
la Avenida de Nevada y pasar por el este de Corcoran, volviendo a juntarse con la Alternativa de
BNSF en la Avenida 136 al sur de Corcoran. La Alternativa del Bypass de Allensworth se separaria
de la Alternativa de BNSF en la Avenida 84 en el Condado de Tulare y el pasar por el oeste del
Parque Estatal Histérico de Allensworth, volviendo a juntarse a la Alternativa de BNSF en la
Carretera de EImo en el Condado de Kern. La Alternativa del Bypass de Wasco-Shafter se
separaria de la Alternativa de BNSF entre la Avenida de Sherwood y la Avenida de Fresno,
evitando Wasco y Shafter al este, y volveria a juntarse a la Alternativa de BNSF en el Camino
Estandar séptimo. La Alternativa Bakersfield del Sur refleja la Alternativa de BNSF de la Carretera
de Rosedale (SR 58) a la Avenida de Chester en distancias variadas al norte. La alternativa
entonces curvea al sur, y refleja la Avenida de California a su terminal en las pistas del sur de la
estacion de Bakersfield.

S.5.3 Area de Estaciéon de Desarrollo

La presencia de un HST proporcionaria oportunidades tremendas para revitalizar los centros de
Fresno y Bakersfield por un disefio urbano; diversidad de la densidad mas alta mezclando el uso
del desarrollo; y transito mejorado, bicicleta, y conectividad pedestre. Las densidades mas altas
en las areas de estacién tendrian como resultado los niveles mas altos de transito y las
estaciones podrian llegar a ser centros mayores de transito. La presencia de las estaciones
también atraeria la oficina el desarrollo a las areas céntricas a causa del acceso mejorado a los
mercados mas grandes de Los Angeles y el Area de la Bahia, y las estaciones podrian llegar a ser
destinos de 24 horas al atraer mas negocios comerciales al area. Ademas, el crecimiento
residencial seria esperado a consecuencia de aumentos en la venta al por menor, en la vida
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nocturna, y en conectividad mejorada de movilidad, que podria disminuir el deseo de los
residentes para conmutar a Los Angeles o al Area de la Bahia (Autoridad y la FRA 2008).

Las ciudades de Fresno y Bakersfield actualizan sus planes generales para reflejar la adicion de
una estacion de HST en sus areas céntricas. Ambos centros son puestos en equilibrio para llegar
a ser los centros fuertes de actividad con la adicion del HST. El crecimiento proyectado para esta
regién es de aproximadamente una adicion de 1.6 millones de personas en el 2035, con el
crecimiento comparable en el empleo aln antes de agregar el HST al Valle Central. El proyecto
esta estimado para traer 8,400 y 9,200 pasajeros diarios a Fresno y Bakersfield respectivamente,
y, cuando combinado con el crecimiento proyectado para el valle, tendria como resultado una
abundancia de personas en las areas céntricas. El HST proporcionaria un catalizador para
concentrar la inversion creada por el crecimiento demogréfico en los centros urbanos que
proporcionan conectividad interregional con otros centros metropolitanos. Las estaciones del
HST de Fresno y Bakersfield serian compatibles con la zonificacién local para el desarrollo mas
alto de la densidad y construirian sobre los centros de actividad existentes. Las areas de la
estacion y las regiones circundantes se darian cuenta de los efectos beneficiosos, incluyendo el
aumento de empleo, la recreacion, y cohesién de la comunidad. No se anticipan cambios
incompatibles en pautas de uso de la tierra ni intensidades.

La Estacion Regional de Kings/Tulare es uno de las pocas estaciones en el Sistema de California
HST que no es propuesto en un area urbana céntrica. El sitio para esta estacién fue seleccionado
para servir residentes en las areas de Lemoore/Hanford, Visalia, y en Tulare. Es situado
inmediatamente al este de la ciudad en la esfera primaria de influencia de Hanford adyacente al
cruce de SR198 y SR43. Estas dos carreteras proporcionarian acceso a la estacion para el servicio
de autobuses de transbordador de las comunidades en el area. El sito de la Estacion Regional de
Kings/Tulare propuesta tiene la poblacion mas grande dentro de un area de 20 millas de
cualquiera de los sitios considerados para esta estacion regional. La poblacion del 2007 dentro de
la zona de 20 millas de capcion para el sitio de la Estacion Regional de Kings/Tulare fue 424,700,
proyecto para aumentar a 683,300 personas en el 2030 (Autoridad 2007).

Las designaciones y zonificacién del uso de la tierra para el sitio del Condado de Kings y Hanford
son compatibles con una estacion de HST; sin embargo, el sitio y la tierra circundante estan
actualmente en produccion agricola, y Hanford desea dirigir el crecimiento futuro hacia el lado
occidental de la ciudad en vez del este. La Autoridad trabajaria con la ciudad y el condado para
desarrollar un plan de area de estacion que proteja el uso agricola de las tierras entre Hanford y
Visalia. Esto incluiria la limitacién de estacionamientos en la Estacion Regional de Kings/Tulare y
proporcionar estacionamiento adicional, apropiado, en centros de transito en las ciudades
servidas por la estacion. La Autoridad también adquiriria servidumbres agricolas de conservacién
en la vecindad de la estacién como la parte de la mitigacién para impactos de proyecto al terreno
agricola.

S.5.4 Instalacion de Mantenimiento Pesado

La Seccion de Fresno a Bakersfield puede incluir un HMF centralmente ubicado en la linea
principal al norte-sur del Sistema de HST para apoyar entrega, prueba, y condicionamiento en el
primer segmento completado de la red. El plan del concepto de HMF indica que el sitio debe
abarcar aproximadamente 150 acres para acomodar guias de camino, establecimiento de
mantenimiento, estacionamiento, oficinas administrativas, calzadas, subestacion de energia, y
areas de almacenamiento.

El HMF realizaria las funciones siguientes:
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e Ensamblaje de Tren

* Probando y comisionando
« Almacenamiento de Tren
« Inspeccion

* Mantenimiento

« Reacondicionamiento

e Arregla

Este EIR/EIS evalla cinco alternativas de sitio de HMF (refiérase
al Capitulo 2, las Alternativas) que estan mostrados en la Figura
S-2:

e Fresno Trabaja—Sitio de Fresno HMF — Situado dentro de los
limites del sur de la ciudad y el condado de Fresno junto al
Ferrocarril de BNSF paso libre entre SR 99 y Avenida Adams.

Instalacion de Mantenimiento
Pesada HST

EI HST de California HMF apoyaria
la asamblea, prueba, comisionando,
y la aceptacion de material rodante
de alta velocidad antes del inicio de
las operaciones. Después de que
las operaciones iniciales empiecen,
el HMF asumiria el mantenimiento y
las funciones mayores de
reparacion para sostener la
operacion regular del sistema y la
activacion del nuevo material
rodante a como es entregado.

e Condado de Kings-Sitio de Hanford HMF — Situado al sur este de la ciudad de Hanford,
adyacente a y al este de SR 43, entre las avenidas de Houston y Idaho.

» El Concilio de Gobiernos de Kern-Sitio de Wasco HMF — Situado al este de la ciudad de Wasco

entre SR 46 y la Calle de Filburn.

« El Concilio de Gobiernos de Kern —Shafter Sitio Oriental HMF — Situado en la ciudad de Shafter
en el lado oriental del Ferrocarril de BNSF paso libre entre la Calle de Burbank y el Camino

Estandar séptimo.

 El Concilio de Gobiernos de Kern-Shafter Sitio Oeste HMF- Situado en la ciudad de Shafter en el
lado oeste del Ferrocarril de BNSF paso libre entre la Calle de Burbank y el Camino Estandar

séptimo.

S.6

Medidas para Evitar y Disminuir Impactos

El proyecto de HST incluye caracteristicas de disefio y alternativas para evitar y disminuir

impactos. El disefio del proyecto integra las medidas siguientes:

« Sigue corredores de transportacion existentes hasta el punto posible

« Usa pasos libres compartidos cuando posible

» Huellas estrechadas con un perfil corto elevado o retenido
< Expande cruces de agua donde préctico

« Incluye pasajes para el movimiento de vida silvestre

« Evita recursos ambientales sensibles hasta el punto préactico

S.7

Impactos de la Alternativa a No Tener Proyecto

El crecimiento proyectado y la conversién de tierra a usos urbanizados asociados con la
Alternativa de No Tener Proyecto son anticipados para tener el efecto ambiental mas grande en

el area de estudio sobre el 2010 al 2035 periodo de la planificacion.

Basado en las estimaciones del DOF de California (2010), que reporté que estos cuatro condados
registraron un promedio de 3.2 personas por unidad habitada y las densidades residenciales
preferidas adoptadas en el plano del Valle de San Joaquin (recorriendo desde 5.3 unidades/acre
en el Condado de Tulare a 8 unidades/acre en el los condados de Fresno y Kern), tomaria
aproximadamente 86,100 acres de tierra para acomodar viviendas del futuro. Sin embargo, esta
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estimacién de consumo de tierra no tiene en cuenta un relatado comercial, transportacion, y
suporte de infraestructura como parques, tratamiento de agua, y centros médicos. Con
infraestructura necesario de suporte, incluyendo comercial, oficina, transportacién, parques, y las
escuelas, una densidad tipica para un area semejante al Valle de San Joaquin tendria como
resultado 8 a 10 personas por acre de tierra de desarrollo® (EEUU 36 AADEIS, CDOT 2006). Bajo
este senario, el total crecimiento proyectado de los cuatro-condados es de aproximadamente
173,000 acres del desarrollo de tierra. Adicionalmente, este desarrollo es anticipado para seguir
pautas actuales dispersadas por las orillas de las fronteras de crecimiento de la ciudad y en areas
no incorporadas por carreteras.

Un aumento en la poblacion y el empleo crea un aumento de necesidad para viajar entre
destinos. La medida regional para el crecimiento en el viaje es la cantidad de VMT durante el
tiempo de un afio. Entre el 2010 y el 2035, VMT es proyectado para aumentar por 16% en el
Condado de Fresno y 67% en el Condado de Kern; durante este periodo de tiempo, VMT es
esperado a disminuir por 13% en el Condado de Tulare y 5% en el Condado de Kings. Basado
en estimaciones por Cambridge Sistematico y Caltrans (2009), la region de cuatro-condados es
proyectada para aumentar de casi 62 millones a 80 millones de millas viajadas por dia en el
2035. Este aumento requeriria un estimé de 796,000 galones de petroleo por dia en la region de
Fresno a Bakersfield solamente (Oficina de Estadisticas de Transporte 2010).

La conversién de terreno vacante y agricola para el desarrollo afectara y cambiara el caracter de
muchos de los recursos ambientales en el area de estudio.

Cada vez mas requisitos riguroso federales y del estado sobre el control de emisién y el
reemplazo de mas viejo, vehiculos de més alto-contaminando con mas nuevo, menos-
contaminacion que reducirian emisiones palangana-ancho de contaminacién atmosférica bajo la
Alternativa de No Tener Proyecto y la calidad aérea mejoraria. El ruido permaneceria en un nivel
semejante porque planes locales generales y ordenanzas de ruido y vibracion estan en el lugar
para asegurar que estandares se logren.

Las condiciones del futuro del aumentado del desarrollo hacen probable como resultado el uso
adicional de electricidad y frecuencia de radio (RF) comunicaciones que aumentarian la
generacion de campos electromagnéticos (EMFS) e interferencia electromagnética (EMI) en el
area. Demanda de energia también aumentaria en un nivel proporcionado con crecimiento
demografico bajo la Alternativa de No Tener Proyecto, que requeriria la capacidad adicional de
generacion y transmision. Como indicado arriba, VMT diario en los condados de Fresno, Kings,
Tulare, y Kern aumentarian, requiriendo demanda adicional de petréleo.

Las tendencias existentes que afectan recursos biolégicos son esperadas a continuar o empeorar,
incluyendo pérdida de habitat por el desarrollo, la mortalidad de huelgas de vehiculo,
degradacion del habitat por la contaminacion (por ejemplo, desagiie contaminado del agua de
lluvia, derrames inadvertidos de materiales peligrosos), y ruido y polvo por el desarrollo. Los
efectos de la construccién ambiental actual en recursos de hidrologia y agua continuaria,
incluyendo efectos de la operacidn continuada de carreteras existentes, aeropuertos, y
ferrocarriles.

* En Denver, el Departamento de Transportacion de Colorado estudié la densidad del uso de
la tierra como parte de la preparacién para el Analisis del Proyecto Alternativo EEUU 36 /EIS
(2006). El estudio realizé un analisis de GIS de 50 afios de tendencias de uso de la tierra basados
en fotos aéreas histéricas digitalizadas, y los datos entonces medidos del censo actual para
determinar que el uso bruto de un acre de tierra apoyo un promedio de 10 personas.
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Una consecuencia de la Alternativa de No Tener Proyecto seria que la vecindad del proyecto no
incluiria la densidad mas alta, desarrollo de transito-orientado planeado alrededor de las
estaciones urbanas propuestas del HST, y la continuacion del desarrollo de baja densidad pueda
ser mas probable. Esta pauta de desarrollo aumentaria area insensible de suelo y un aumento
asociado con el desagie del agua de lluvia en el margen urbano. Adicionalmente, los aumentos
en el trafico en los condados de Fresno y Kern degradarian la calidad de agua a causa del
aumento de contaminantes en el agua de lluvia por los vehiculos en calzadas. Los proyectos de la
infraestructura y el desarrollo podrian causar erosion de agua o viento, la pérdida de capa
superficial del suelo valiosa, y de las limitaciones en el potencial para el petréleo y el desarrollo
de recurso de gas.

Las tendencias actuales para accidentes relacionados con materiales y desechos peligrosos
continuarian operando instalaciones comerciales e industriales o durante transporte de estos
bienes. Bajo la Alternativa de No Tener Proyecto, la seguridad en el area de estudio seguiria
tendencias actuales. El aumentado de volumen de vehiculos del trafico en los condados de
Fresno y Kern en los préximos 25 afios serian esperados de tener como resultado aumento de
accidentes de tréafico; sin embargo, con mejores planeadas de calzadas, es esperado que
existentes tendencias de accidente en el area del estudio continuarian en el futuro. Los condados
y las ciudades tienen los mecanismos financieros en lugar para lograr objetivos de servicio para
contestadores de emergencia con el crecimiento demografico planeado para el area de estudio.
Por estas razones, ningln impacto adverso o significativo en la prevencion de accidentes ni
respuesta de emergencia estan anticipadas.

La Alternativa de No Tener Proyecto no tendria los beneficios de la comunidad asociados con el
proyecto de HST: reduccién de congestion de trafico en carreteras y calzadas mayores y en la
mejoria de movilidad y el acceso a trabajos, oportunidades educativas, y recursos recreativos.
Hasta el punto que el aumento neto en viviendas y espacio industrial en la regién ocurra en
ciudades integradas, seria consecuente con planes adoptivos generales y politicas, cual objetivo
es de reforzar condiciones socioecondmicas en comunidades existentes y mejorar servicios de
vecindario, beneficiando potencialmente cohesién de comunidad. Los tiempos de respuesta de
emergencia y el acceso serian mejorados de la mejoria de transportaciéon pero desafiado por el
desarrollo dispersado. Los proyectos planeados que comprenden la Alternativa de No Tener
Proyecto requeririan adquisicion de tierra y podrian tener como resultado desplazamiento de
residencias y/o negocios, teniendo como resultado algunos beneficios econémicos asi como
potencial fiscal y pérdidas de empleo a consecuencia de recolocaciones. El mejoramiento
planeado de transportacion seria hecho en riel, carretera, aeropuerto, y sistemas de transito, y
en proyectos de desarrollo comercial y residencial ocurririan a través de la region, que en total
tiene substanciales nimeros de comunidades de preocupacién. Como resultado, estos proyectos
planeados pueden afectar desproporcionadamente la minoria y/o poblaciones de bajos ingresos.

Como descrito arriba, la Alternativa de No Tener Proyecto tendria como resultado hasta 173,000
acres de tierra para futuras viviendas y para apoyar infraestructura necesaria. Mientras algun
desarrollo de relleno podria ocurrir sin el HST para actuar como un catalizador, el desarrollo
pequefio de TOD es probable de ser atraido a las areas céntricas de Fresno y Bakersfield con la
Alternativa de No Tener Proyecto. Como un ejemplo, el nuevo plan de desarrollo residencial
propuesto en los cuatro condados seria situado principalmente en la tierra actualmente
subdesarrollada. El desarrollo aislado y los proyectos del transporte de la calzada no
proporcionarian las mismas oportunidades para la reurbanizacion dentro de las areas céntricas de
Fresno y Bakersfield como lo haria el desarrollo de estaciones de HST. En términos generales, la
Alternativa de No Tener Proyecto no seria como fuerte un catalizador en apoyar el desarrollo
imaginado en estos planes generales y en otros documentos de planificacion como lo harian las
alternativas de HST.
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El crecimiento ocurriria en terrenos agricolas bajo la Alternativa de No Tener Proyecto. Los ocho
condados del Valle de San Joaquin que tomaron parte en el proceso de planificacion del plano del
Valle de San Joaquin desarrollo un prondstico de conversion de tierras de labrantio a usos no
agricola en el 2050 basado en pautas actuales de desarrollo. Dado la continuacién de estas
pautas, 327,000 acres de tierras de labrantio serian convertidas en el 2050 (Plano del Valle de
San Joaquin 2009). A causa de la extension y la calidad de tierras de labrantio en estos
condados, la mayor parte de este crecimiento es probable de ocurrir en labrantios Importantes4.
La mayoria del desarrollo en el sur del Valle de San Joaquin que es planeado actualmente o es
permitido esta situado en la vecindad de centros urbanos y/o por SR 99. La mayor parte de este
desarrollo sucederia en tierra actualmente no incorporada del condado que es clasificada en gran
parte como labrantio principals. Una suma de aproximadamente 5,100 acres de tierras de
labrantio serian convertidos a usos no agricolas por el desarrollo planeado o permitido dentro de
2 millas de las alternativas de la seccion de Fresno a Bakersfield en el 2035.

La Alternativa de No Tener Proyecto no causaria ni aceleraria empeoramiento fisico substancial
de parques, recreacién, y recursos de espacio abierto. Continuando la pauta de convertir las
tierras de labrantio a desarrollo, la Alternativa de No Tener Proyecto aumentaria la pérdida de
vistas rurales al tener como resultado mejoria limitada a la calidad visual generalmente moderada
a moderadamente baja en areas propuestos de reurbanizacion.

Bajo la Alternativa de No Tener Proyecto, recursos culturales continuaran a ser afectados en las
areas urbanas del Valle Central por el desarrollo de tierra que resultan del crecimiento. Los
cambios en la utilizacién de la tierra, y en alboroto de suelo asociado con otras mejoras de
infraestructura de transportacion ocurrirdn con la expansién de carreteras existentes para
acomodar la poblacion creciente del estado. Los efectos adversos en recursos elegibles podrian
tener como resultado la pérdida de propiedades histéricas.

Planes de utilizacion de la tierra de Fresno y Bakersfield favorecen el desarrollo de relleno y mas
alta-densidad en areas y concentracion urbanas de usos del alrededor de pasillos de transito para
proporcionar mas elecciones modales para residentes y trabajadores. El plano del Valle de San
Joaquin identifica el HST como un elemento critico para lograr el objetivo de aument6 de
densificacion urbana, y la Alternativa de No Tener Proyecto es conflictiva con este objetivo. Bajo
la Alternativa de No Tener Proyecto, ciudades tendrian un tiempo mas dificil que reduciendo
densidad baja y alentar el desarrollo de alta-densidad, y menos elecciones modales estarian
disponibles.

La construccion de proyectos planeados de desarrollo y transportacién, incluyendo la expansion
del SR 99, engendrarian empleo a corto plazo de construccion en la regién y un pequefio nimero
de trabajos permanentes de largo plazo para mantener nuevas y expandidas instalaciones. Bajo
la Alternativa de No Tener Proyecto, menos oportunidades de negocio y empleo existirian con
respecto a las alternativas de HST. El crecimiento del empleo continuaria a seguir pautas
existentes y atraeria menos de los trabajos del alto-sueldo en el los sectores financieros, seguros,
y bienes y raices que ocurriria bajo las alternativas de HST.

" Tierras de labrantio Importantes son las Tierras de labrantio Principal, Tierra de labrantio de
la Importancia a todo el estado, Tierra de Labrantio Extraordinario, y Tierra de Labrantio de la
Importancia Local identificada por el Departamento de Conservacion de California.

° Tierra de Labrantio Principal tiene la calidad de tierra, temporada de crecimiento, y
suministro de humedad necesaria para producir rendimientos altos sostenidos de cosechas
cuando tratados y manejados, incluyendo gestion de agua, segin métodos de cultivo actuales.
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S.8 Evaluacion de las Alternativas del HST

La seccion siguiente proporciona una vista general de los efectos, incluyendo beneficios comuines
a todas las alternativas del HST y la mitigacidn propuesta, y compara diferencias entre los
impactos y costos de las seis alternativas de alineaciones y las alternativas del HMF. Tabla S-1
proporciona una comparacion de alto nivel de caracteristicas de disefio clave asociadas con cada
uno de las alternativas de alineaciones siendo llevadas hacia adelante. Esta seccién entonces
presenta discusiones de los impactos que diferencian las alternativas (y medidas propuestos de
mitigacion) y las alternativas del HMF (y medidas propuestos de mitigacion), asi como
presupuestos para cada alternativa.

Tabla S-1
Alternativas de Caracteristicas de Disefi6 Llevadas Hacia Adelante”
Alternativas al Alineamiento de BNSF
Bypas
s de
Corcor
Bypass de
Alternatival Elevasion an A?Iypass deh g}asfco_ B iur ?,e Id
Opcion de disefio | BNSF  |de Corcoran enswort after akersfie
Largo total (millas
linieres) 114 4(4) 21(21) 19(19) 23(24) 9(9)
Perfil en-grado 91 0(4) 20(20) 17(16) 10(17) 22
(millas lineares)
Perfil elevado
(millas lineares)
(incluyendo lleno 23 4(0) 1(1) 2(3) A(7) 7(7)
retenido)
Numero de
posicién inclinada 29 7(0) 4(0) 0(0) 4(0) 38(27)
Numero de cruces
de ferrocarril 9 8(1) 1(1) 1(1) 1(1) 3(2)
Numero de cruces
de agua mayores ! 0(0) 2(2) 0(0) 1(1) 1(1)
Numero de cruces
de carretera 124 6(5) 19(16) 8(8) 27(14) 6(2)
NUmero de cierres
de carreteras 37 1(2) 8(7) 2(2) 18(5) 4(1)
NUmero de sobre
cruceros y bajo 55 0(4) 9(13) 4(6) 7(9) 1(1)
cruceros

* Nota: NUmeros equivalentes para el segmento correspondiente de la Alternativa del BNSF estan presentadas en
paréntesis

S.8.1 Beneficios del HST

De los 8,400 pasajeros diarios que abordarian el HST en el Estacién del Centro de Fresno en el
2035, aproximadamente 84% de otro modo habrian tomado un viaje de automovil a su destino.
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En términos generales, el proyecto de HST reduciria VMT diario por 11% en el Condado de
Fresno, 15% en el Condado de Kings, 5% en el Condado de Tulare, y 10% en el Condado de
Kern, teniendo como resultado los beneficios de consumo disminuido de combustible, congestién
disminuida, mejor6 tiempo de viaje, y las reducciones en emisiones de contaminacién
atmosférica. El HST también reduciria la demanda y sustituiria para el viaje en avién comercial
dentro de California.

Aunque el proyecto de HST aumente el consumo de electricidad comparado a la Alternativa de
No Tener Proyecto, el proyecto de HST reduciria millas de vehiculo y viaje en avion con
correspondientes reducciones en el consumo de combustible y emisiones aéreas, para una
reduccién neta substancial en emisiones. Ademas, el Estado de California requiere que una
fraccion creciente (33% en el 2020) de la electricidad generada para el portafolio de poder del
estado viene de fuentes renovables de energia. Como tal, las emisiones generadas para operar el
sistema de HST se esperan ser mas bajo en el futuro que las estimaciones incluidas en este
EIR/EIS. La Autoridad ha adoptado un objetivo de politica para comprar toda la energia del
sistema de HST de fuentes renovables de energia, que tendria como resultado una reduccién
general mas grande en emisiones del proyecto de HST.

Las estaciones de HST tendrian el beneficio de favorecer alta densidad, desarrollo de transito-
orientd en Fresno y Bakersfield y atraer el desarrollo lejos de las orillas de fronteras urbanas
(también llamado extiende) en estas ciudades. La Autoridad trabajaria con la ciudad de Hanford
y Condado de Kings para desarrollar planes para proteger tierra del desarrollo urbano alrededor
de la Estacion Regional de Kings/Tulare, incluyendo adquisicion de servidumbres de conservacién
agricola en la vecindad de la estacion y limitando estacionamiento en la estacién para promover
el uso de transito entre la estacion y vecindarios. El proyecto de HST podria mejorar la calidad de
agua en los condados de Fresno y Kern Comparados con la Alternativa de No Tener Proyecto a
causa de VMT disminuido y el &nimo del desarrollo de transito-orientd, que en cambio reduciria
contaminantes de fuente de no-punto a través de reduccion de viaje y densidad aumentada. El
proyecto de HST puede inducir el crecimiento leve de poblacion y empleo a través de la region,
incluyendo en las comunidades que no tendrian una estacion de HST. Los impactos indirectos
aumentarian oportunidades de empleo y vitalidad econémica a través de la region, un resultado
no probable bajo la Alternativa de No Tener Proyecto. Bajo planes generales actuales de la
ciudad y el condado, las comunidades en la regién han adoptado el crecimiento de las fronteras
urbanas del para acomodar el crecimiento mas alla del horizonte de planificacion del 2035,
incluyendo cualquier crecimiento inducido por el proyecto de HST. El crecimiento de inducido por
el HST haria, por lo tanto, no requiere conversion de tierras de labrantio mas alla de lo que es
planeada para la conversion. Generalmente, poblaciones de ingresos bajos y minoritarias residen
a través del pasillo de Fresno a Bakersfield; por lo tanto, los beneficios como la movilidad
mejorada, calidad aérea, y el empleo se acumularian a estas poblaciones de ingresos bajos y
minoritarias porque componen un porcentaje tan grande en la region.

El analisis de todas las alternativas de HST determiné que aplicando regulaciones requeridas
federales y

del estado e estandares de criterios de ingenieria, la operacion del proyecto no tendria efectos
substanciales en entidades de servicio publico y energia; uso de terrenos; geologia, tierras, y
sismicidad; materiales y desechos peligrosos; recursos de hidrologia y agua; estacion de
planificacion, la utilizacion de la tierra, y el desarrollo; y el crecimiento regional.

S.8.2 Efectos Adversos Comunes a Todas las Alternativas del HST

Los siguientes impactos potencialmente significativos ocurririan con todas las alternativas del
HST. Note que algunos nimeros de impacto y nimeros de medida de mitigacion corresponden a
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medidas de impactos y mitigacion listado en el Capitulo 3, Ambiente Afectado, Consecuencias
Ambientales, y Medidas de Mitigacion, organizados por recurso.

e Transportacion: El proyecto haria grado-separado a muchos cruces de en-grado
existentes del Ferrocarril de BNSF entre Fresno y Bakersfield, beneficiando la seguridad
de trafico y circulaciéon. La operacion del proyecto aumentaria congestion de tréafico en
numerosos cruces alrededor de las estaciones regionales de Fresno, Bakersfield, y
Kings/Tulare. Las medidas de la mitigacion para impactos de operacion incluyen una gran
variedad de mejoras de calzada incluyendo re despojo, la instalacién de sefales, la
modificacién de tiempo de sefial, y de ensanchamiento de calzada. Después de la
mitigacion, impactos de trafico en todos los cruces menos los cruces de la Calle H en
Tulare y Divisidero en Fresno serian insignificantes bajo NEPA y menos significativo bajo
CEQA. La congestion del trafico continuaria siendo substancial bajo NEPA vy significativo
bajo CEQA en los dos cruces en Fresno porque el desarrollo adyacente no hace mejoras
a estos cruces practicables.

e Calidad de Aire: El Valle de San Joaquin no cumple los Estandares Nacionales
Ambientes de Calidad de Aire (NAAQS) ni Estdndares Ambientes de Calidad de Aire de
California (CAAQS) para el ozono y materia particular (particulas) menos de 2.5
micrometros (PM2.5), y no cumple con CAAQS para la materia particular (particulas)
entre 2.5 y 10 micrometros (PM10). Fresno y Bakersfield estan bajo planes aprobados de
EPA para mantener concentraciones de monéxido de carbono (CO) en o debajo de
niveles actuales. Construccién de proyecto para todas las alternativas de HST tendrian
como resultado emisiones substanciales de precursores de 0zono (compuestos organicos
volatiles [VOCs] y 6xidos de nitrégeno [NOx]), PM10, PM2.5, y CO. Construccion de
proyecto para todas las alternativas de HST también tendrian conflicto con los planes
regionales de alcance y excederian umbrales significantes de CEQA para VOCs y NOx,
PM10, y PM2.5.

Acarreando materiales necesarios para la construccion de la pista podria violar
estandares aéreos de calidad del NOx en algunas palanganas aéreas fuera del Valle de
San Joaquin. Esto seria mitigado reduciendo emisiones del equipo de construccién de
carreteras, y comprando desviaciones de emisiones si necesario, pero en algunas
palanganas aéreas este impacto podria quedarse substancial bajo NEPA y significativo
bajo CEQA.

La construccion también puede exponer residencias, los jardines de nifios, escuelas, guarderias, y
hospitales (receptores sensibles) a concentraciones substanciales de contaminantes que resultan
de operaciones concretas de planta de serie. Los impactos de la construccién serian temporarios
y la mitigacién de impactos de construccién incluiria practicas estandares de gestion mejora
(BMPs) durante la construccién, reduciendo polvo fugitivo durante el movimiento de material,
reduciendo emisiones criterio agotado del equipo de construccion de camino, reduciendo
emisiones de VOC de la pintura, y de reducir el impacto potencial de plantas concretas de serie.
A causa del volumen grande de emisiones asociadas con la construccion del proyecto, efectos de
la calidad del aire quedarian substanciales bajo NEPA y los impactos serian significativos bajo
CEQA después de mitigacion.

Operaciones de proyecte para todas las alternativas de HST tendrian como resultado un beneficio
neto para la calidad de aire porque el proyecto de HST tendria como resultado aire movil mas
bajo de fuente toxico (MSATSs), los gases invernaderos (GHG), VOC, NOx, CO, PM10, y PM2.5
emisiones comparadas con la Alternativa a No Tener Proyecto. La operacién del HMF en el sitio
de Fresno o Wasco (Figura S-2) podria exponer receptores sensibles a concentraciones
contaminantes de aire toxico substanciales. La mitigacién de este impacto operacional incluye
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fuentes de emisién que sitta dentro de la propiedad de HMF lejos de posibles receptores
sensibles y utilizar mejores practicas de la industria o equipo alternativo para reducir emisiones.
El efecto de la calidad de aire de emisiones de HMF en los sitios de Fresno y Wasco continuarian
siendo substancial bajo NEPA y el impacto seria significativo bajo CEQA después de la mitigacion.

Ruido y Vibracion: Todas las alternativas de HST crearian impactos de ruido durante la
construccion. La mitigacién para estos impactos incluye vigilancia de ruido durante construccién y
requiriendo que el contratista que aplique una o mas medidas de control de ruido para lograr los
limites de ruido. Efectos del ruido de la construccion serian insignificantes bajo NEPA y los
impactos serian menos significativos bajo CEQA después de la mitigacion.

Dafio al edificio de la vibracion de construccion es solo anticipado de impacto de manejo de pila
muy cercas a los edificios. Dafio de la vibracion de construccién no es anticipado si manejo de
pila sucede mas de 25 a 50 pies de los edificios, o si los métodos alternativos como manejo de
empujon o instalacion de agorero pueden ser utilizados. La mitigacion incluye inspecciones de
pre construccion para documentar la condicion existente de edificios situados dentro de 50 pies
de instalacién de pila y utilizar métodos de otra manera que un martillo para instalar pilas cercas
de edificios que podrian ser dafiados por la vibracion. Esta mitigacion haria efectos de vibracion
de construccion insignificante bajo NEPA e impactos menos significativos bajo CEQA.

Todas las alternativas de HST crearian impactos operacionales de ruido y vibracién. La mitigacion
para el ruido incluye barreras de ruido, insolacién de edificio, trabajo especial de pista en pasos y
concurrencias, y especificaciones de ruido de vehiculo. Para impactos de vibracion, medidas de
mitigacion incluyen zanjas, modificacion de construccién, y las zonas parachoques. En algunas
ubicaciones efectos operacionales de ruido y vibracién podrian continuar siendo substancial bajo
NEPA vy significativo bajo CEQA después de la mitigacion.

EMF/EMI: Bajo todas las alternativas de HST, trabajadores de HST con dispositivos médicos
implantados serian afectados adversamente por exposicién a EMF en facilidades eléctricas, como
facilidades de traccién de poder. Los impactos a trabajadores con dispositivos médicos
implantados serian mitigados aplicando un programa de seguridad que educaria a tales
trabajadores a peligros de EMF y los excluiria de entrar a cualquier facilidad con equipo eléctrico
gue los podria ponerse en peligro. Esta mitigacion haria efectos de EMF a trabajadores
insignificantes bajo NEPA y el impacto seria menos significativo bajo CEQA. La Alternativa del sur
de Bakersfield podria causar interferencia electromagnética con equipo médico en el Hospital de
Misericordia en Bakersfield. Este impacto seria mitigado por provisiones de disefio para prevenir
interferencia, como establecer paredes RF resistentes alrededor de equipo sensible o instalar
filtros de RF en el equipo sensible. Esto haria el efecto de EMI insignificante bajo NEPA y el
impacto seria menos significativo bajo CEQA.

Recursos Bioldgicos: La construccién de las alternativas de HST podria introducir hierbas nocivas;
podria perturbar la especie de planta que son raras o protegidos bajo el estado y/o la ley federal
(la especie de estatus especial), pajaros de cria, fauna, y el habitat con potencial para apoyar la
especie de fauna de estatus especial; convertir acres substancial de habitat nativo incluyendo
prados anuales, fregado de desierto de alcali, y areas riberefias; reducir la funcionalidad de
pasillos de fauna y uniones; y arboles perturbes protegidos por ordenanzas locales. La operacién
del proyecto permanentemente impactaria habitat conveniente para la planta de estatus-especial
y especies de animal; permanentemente impacta las comunidades sensibles de planta y aguas
jurisdiccionales; impacta habitat critico de camardn de hada de piscina vernal (branchiopods);
Impacta al Servicio de Pez y Fauna (USFWS) planes de recuperacion para la especie amenazada
o0 en peligro de extincion; impacta la Reserva Ecoldgica de Allensworth; remover arboles
protegidos; y reducir la funcionalidad de pasillos de movimiento de fauna y uniones.
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El periodo de la construccion y el proyecto con medidas comunes de mitigacién que evitan y o
minimizan impactos en todos los recursos biolégicos y pantanos incluyen vigilar, instruccion de
conocimiento de trabajador, control de hierba, aplicando un plan bioldgico de gestion de
recursos, aplicando un plan de restauracion y revegetacion, la identificacion de areas
ambientalmente sensibles y zonas ambientalmente prohibidas, instalacién y uso de cercas
aprobadas, y reporte de conformidad. Medidas de mitigacion del periodo de la construccion para
evitar o minimizar impactos en recursos biolégicos incluyen la cartografia de plantas de especie
de estatus-especial y comunidades para evitar, inspecciones de protocolo y/o pre construccion de
la especie de fauna de estatus-especial, tiempo de construccion, y la implementaciéon de recurso
especificas de pautas y/o restauracién de habitats y vigilancia. La mitigacién para impactos
durante la operacion del proyecto incluye coordinar con las agencias regulativas (es decir,
USFWS, Cuerpo de Ingenieros del Ejército de los Estados Unidos [USACE], el Departamento de
Pez y Juego de California [CDFG]); que compensan los impactos en la especie de planta de
estatus-especial y comunidades de planta; compensando los impactos en la especie de fauna de
estatus-especial; aplicando pautas aprobados por la agencia y un plan de mitigacion de habitat y
vigilancia; compensando los impactos en aguas jurisdiccionales; compensando la pérdida de
arboles protegido; y proporcionando Y vigilando restauracion de cruce de fauna. Después de la
mitigacion, la reduccion del proyecto-relacionado en la funcionalidad de pasillos de movimiento
de fauna y uniones de habitat se quedaria substancial bajo NEPA y un impacto significativo bajo
CEQA.

Seguridad y Guardia: Todas las alternativas de HST podrian aumentar la demanda para
contestadores locales de emergencia alrededor de las estaciones debido a la actividad de
estacion y reurbanizacién asociada y actividad econdmica. Esto podria aumentar tiempos de
respuesta y requerir facilidades nuevas o fisicamente alteradas de gobierno que quizas
impresionen el ambiente. Esto es un impacto potencialmente moderado bajo NEPA y un impacto
significativo bajo CEQA. Como mitigacién, respuesta de emergencia para la estacion e incidentes
de HMF serian vigilados, y si se determina que el proyecto de HST tiene como resultado
demanda aumentada, un honorario justo de impacto de accién a proveedores de Internet locales
seria negociado, reduciendo efectos a insignificante bajo NEPA y menos significativo bajo CEQA.

La Alternativa del Bypass de Corcoran afectaria una pista de aterrizaje privada. Este impacto
seria mitigado compensando al propietario por la pérdida de la pista de aterrizaje, teniendo como
resultado un efecto insignificante bajo NEPA y un impacto menos significativo bajo CEQA.

Socioeconémica, Comunidades, y la Justicia Ambiental: Todas las alternativas de HST
tendrian como resultado la divisién de comunidades existentes al este de Hanford y en el noreste
de Bakersfield. Todas las alternativas tendrian como resultado impactos de desplazamiento de
facilidades de comunidades. Las medidas de la mitigacion incluyen coordinacion con los
respectivos partidos antes de la adquisicién de tierra para valorar oportunidades potenciales para
reconfigurar la utilizacién de la tierra y los edificios y/o trasladar facilidades afectadas, como sea
necesario, para minimizar interrupcion de actividades de facilidad. Después de la mitigacion, el
efecto de division de comunidad se quedaria substancial bajo NEPA.

Terrenos Agricolas: La construccién y la operacion de todas las alternativas tendrian como
resultado permanente conversion de terreno agricola uso no agricola. La mitigacion de este
impacto incluye conservacion de Tierras de Labrantio Principales, las Tierras de Labrantio de la
Importancia a todo el estado, las Tierras de Labrantio de la Importancia Local, y las Tierras de
Labrantio Extraordinarias y la creacién de un programa de consolidacion de tierras de labrantio
para vender paquetes no-econémicos de resto a vecinos hacendados. Porque las tierras de
labrantio no pueden ser reemplazadas, el efecto se quedaria substancial bajo NEPA y el impacto
seria significativo bajo CEQA después de la mitigacion.
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Parques, Recreacioén, y Espacio Abierto: La operacion de todas las alternativas de HST
afectarian el campo de juegos de Amtrak en Bakersfield. La mitigacion de impactos de
construccion incluye compensacién para el uso del parque durante construccion. La mitigacién de
impactos de operacion incluye compensacion financiera para la compra y el desarrollo de
propiedad de recambio y requisitos aumentados de mantenimiento. Después de la mitigacion,
efectos de construccidn y operacion en el campo de juegos de Amtrak serfan insignificantes bajo
NEPA y menos significativo bajo CEQA.

Recursos Visuales y Estéticos: Todas las alternativas de HST causarian alboroto visual
durante construccion inclusive nuevas fuentes de la luz y resplandor, y de fastidio visual. Todas
las facilidades de HST, inclusive barreras del sonido, afectarian calidad visual a través de lo largo
del proyecto. Las medidas de mitigacion para reducir estos impactos incluyen minimiza despejo,
preservar vegetacion existente, utilizando pantallas donde posible, integrar criterios de disefio
para elevar y elementos de estacion para adaptar al contexto local, plantando arboles por orillas
del paso libre adyacente a areas residenciales, instalando tratamientos de paisaje alrededor de
sobre cruces del HST y elementos llenos retenidos, disefiando barreras de ruido en consideracion
a calidad visual, y la investigacion de facilidades de sistema de poder de traccion. Después de la
mitigacion, las vistas continuarian a ser bloqueadas por algunas barreras del sonido y calidad
visual seria reducida en Bakersfield por estructuras elevadas del HST. Estos efectos continuarian
a ser substancial bajo NEPA e impactos significativos bajo CEQA.

Recursos Culturales y Paleontolégicos: Todas las alternativas de HST tienen el potencial
para causar impactos en propiedades histéricas (Seccién 106) y recursos histdricos (CEQA)
representando ambos recursos arqueoldgicos y arquitectural y areas de sensibilidad
paleontoldgica alta. Las alternativas de HST afectarian recursos arquitecturales histéricamente
significativos. La mitigacion para estos impactos incluye aplicar un plan de tratamiento de recurso
para recursos prehistéricos e historicos desarrollé en la coordinacién con el Oficial de
Preservacion Historica del Estado de California asi como conformandose con la armazon de
mitigacion resumida en la Seccién 106 Acuerdo de programacion para la proteccién cultural de
recursos que han sido desarrollados para este proyecto. Para recursos paleontolégicos, la
mitigacion incluye aplicar un plan de recursos paleontoldgicos de monitoreo y mitigacion, y
parando construccién si recursos paleontoldgicos son encontrados hasta que puedan ser
evaluados y pueden ser registrados, como apropian. Después de la mitigacién, los efectos a
algunas propiedades historicas se quedarian substanciales bajo NEPA y el impacto seria
significativo bajo CEQA.

S.8.3 La Comparacion de Alternativas de Alineacion de HST

La Alternativa de BNSF es una alineacion continua Unica de Fresno a Bakersfield. Las adicionales
cinco alternativas de alineaciones consideradas en este EIR/EIS se desvian de la Alternativa de
BNSF para porciones de la ruta. Hay 24 combinaciones posibles de estas alternativas para hacer
una alineacion continua de Fresno a Bakersfield.

Tabla S-2 a fines del resumen se la listan esos impactos que diferencian cada una de las 24
alternativas de alineacion del proyecto. Hay otros impactos ambientales asociados con las
alternativas de alineacion que no son listadas en la Tabla S-2 porque son de semejante magnitud
entre las alternativas y por lo tanto no proporcionan un medio de diferenciar entre alternativas.
Tabla S-3 a fines del resumen listan todos impactos substanciales y significativos del proyecto.

Muchas regulaciones requieren medidas estandares para evitar y disminuir impactos ambientales.
La Autoridad se conformara con estas regulaciones, y por lo tanto estas medidas no son
resumidas aqui. Tabla S-3 a fines del resumen presenta todas medidas de la mitigacion
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propuesta para el proyecto. Ademas, la Autoridad se esforzara por evitar y disminuir impactos
aun mas como progrese el disefio.

Las cinco alternativas bases que se desvian de la Alternativa de BNSF fueron desarrolladas para
reducir impactos ambientales del proyecto de HST. Los beneficios principales y los impactos de
estas alternativas con respeto a la Alternativa de BNSF siguen.

La Alternativa Elevacion de Corcoran tendria impactos semejantes a ésos del correspondiente
segmento de la Alternativa de BNSF, como ambos de estas alineaciones siguen el mismo pasillo
general por la ciudad de Corcoran. La Alternativa Elevacién de Corcoran tendria como resultado
menos desplazamientos residencial y de negocio que la Alternativa de BNSF, y seria menos
disruptivo de la red de calzada en Corcoran. La Alternativa Elevacién de Corcoran tendria como
resultado impactos de ruido en receptores mas sensibles como residencias y escuelas que la
Alternativa de BNSF, y tendria un impacto visual mas grande a residentes de la comunidad que la
Alternativa de BNSF.

La Alternativa del Bypass de Corcoran evita la ciudad de Corcoran, desviandose del Ferrocarril de
BNSF. La Alternativa del Bypass de Corcoran tendria menos impactos de ruido en receptores
sensibles, afectaria menos comunidades de ingresos bajos y minoritarias, causaria menos
interrupcion de comunidad, y tendria como resultado menos desplazamientos de negocio que la
Alternativa de BNSF. La Alternativa de Bypass de Corcoran tendria como resultado una pérdida
mas pequefia en ingresos de impuestos sobre propiedad, una pérdida mas grande en ventas
agricola, conversion de mas terreno a usos no agricola, y a una pérdida mas grande de tierra
protegida bajo el Acto de Williamson que la Alternativa de BNSF.

La Alternativa de BNSF requeriria la adquisicion de propiedad del Parque Estadal Historico de
Allensworth y la Reserva Ecoldgica de Allensworth. Esta alternativa también causaria impactos
visuales y de ruido en el parque. La Alternativa de Bypass de Allensworth evitaria estos impactos
y reduciria la medida en acres de aguas jurisdiccionales permanentemente afectado por el
proyecto. Sin embargo, la Alternativa de Bypass de Allensworth tendria una reduccion mas
grande de ingreso de impuesto de propiedad, causaria mas impactos de negocio agricola,
convertiria mas acres de tierras de labrantio a usos no agricola, y afectaria mas acres de tierra
del Acto de Williamson que la Alternativa de BNSF.

La Alternativa de Bypass de Wasco-Shafter evita las comunidades de Wasco y Shafter, mientras
la Alternativa de BNSF atraviesa estas comunidades adyacentes al Ferrocarril de BNSF. La
Alternativa de Bypass de Wasco-Shafter tendria menos impactos de ruido, afectaria menos acres
de aguas de los Estados Unidos, afectaria menos comunidades de ingresos bajos y minoritarios,
causar menos interrupcion a la comunidad, y tendria como resultado menos desplazamientos
residenciales y de negocios que la Alternativa de BNSF. La Alternativa de Bypass de Wasco-
Shafter tendria como resultado una pérdida méas grande en ventas agricola, mas conversién de
terreno a usos no agricolas, y a una pérdida mas grande de tierra protegida bajo el Acto de
Williamson que la Alternativa de BNSF.

La Alternativa del sur de Bakersfield también tendria impactos semejantes a ésos del
correspondiente segmento de la Alternativa de BNSF, como estas dos alternativas son sélo
cientos de pies aparte como cruzan por el metropolitano Bakersfield. El ruido asoci6 con el HST
en la Alternativa del sur de Bakersfield afectaria receptores mas sensibles que el correspondiente
segmento de la Alternativa de BNSF. La Alternativa del sur de Bakersfield tendria impactos de
EMI en el equipo médico en el Hospital de Misericordia. A diferencia de la Alternativa de BNSF, la
Alternativa del sur de Bakersfield no invadiria en el campus de la escuela secundaria de
Bakersfield. La Alternativa del sur de Bakersfield tendria menos recolocaciones residenciales y de
negocios y tendria una reduccion de ingreso de impuestos de propiedad y de ventas mas
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pequefo que la correspondiente seccion de la Alternativa de BNSF. Un nimero mas grande de
facilidades religiosas serian desplazadas con la Alternativa del sur de Bakersfield que la
Alternativa de BNSF. La Alternativa del sur de Bakersfield cruzaria por el Area de Reurbanizacion
de Mill Creek entre la Estacion de Amtrak y la Avenida de California. La Alternativa de BNSF seria
situada al norte de esta area de reurbanizacion.

S.8.4 La Comparacion de Sitios Alternativos de HMF

Como indicado arriba, cinco sitios alternativos fueron evaluados para una facilidad de HMF por la
seccion de Fresno a Bakersfield. Tabla S-4 a fines del resumen proporcionan una comparacion de
impactos entre estos cinco sitios.

S.8.5 Costo Capital

Tabla S-2 a fines del resumen proporcionan un presupuesto en délares del 2010 para cada uno
de las 24 alternativas de alineacion. Todas estas estimaciones utilizan la Alternativa de Estacion
de Calle de Fresno Mariposa. Aunque el costo estimado para la estacién de Fresno en la Calle de
Mariposa y la Calle de Kern sea el mismo, la construccion de la estacion en la Calle de Kern seria
$27 millones més que una estacion en la Calle de Fresno a causa de aumentado de pista, trabajo
de sitio, trabajo eléctrico de traccion, y costos de disefio.

Los sitios de HMF contendrian todo las mismas facilidades para proporcionar servicios de
mantenimiento para el sistema de HST. El HMF en cualquiera de los sitios costaria
aproximadamente $620 millones, basado en el sitio conceptual y disposiciones funcionales para
las facilidades.

S.9 Seccion 4(f)/Seccion 6(T)

S.9.1 Seccion 4 (f)

Bajo Seccién 4 (f) de 49 Codigo de EEUU (U.S.C.) 303, una agencia operadora del Departamento
de Transportacion de los Estados Unidos no puede aprobar un proyecto que utiliza propiedades
protegidas bajo esta seccion de la ley al menos que no hay alternativas prudentes ni posibles y el
proyecto incluya toda la planificacion posible para minimizar dafio a tales propiedades. Las
propiedades protegidas bajo Seccion 4 (f) son tierras poseidos publicamente de un parque,
campo de deportes, o de refugio de fauna y aves acuaticas o tierra de un sitio histérico nacional,
estado, o significado local como determinado por el federal, estado, regional, funcionarios locales
gue tienen jurisdiccion sobre el recurso.

Hay 12 parques publicos publicamente-poseidos, la Reserva Ecoldgica de Allensworth, y 25
propiedades historicas en la vecindad de alternativas de proyecto que califican para la proteccion
bajo Seccion 4(f). Todas las alternativas cruzarian cuatro canales de irrigacién que estan en el
Registro Nacional de Lugares Histéricos (NRHP) o elegibles para el NRHP: el Canal de la Colonia
de Washington y la Rama del norte del Canal de Oleander en el Condado de Fresno, el Foso de la
Gente en el Condado de Kings, y en el Canal de Friant-Kern en el Condado de Kern. Porque estos
canales son orientados en una direccion este-oeste y las alternativas de HST son orientadas al
norte-sur, no es posible evitar estos canales sin substancial viaje fuera-de-directo que prevendria
el HST de operar dentro de tiempos puestos bajo el mandato de viaje.

La Alternativa de BNSF tendria el uso directo de dos propiedades protegidas bajo Seccion 4(f): el
Parque Estatal Histérico de Coronel Allensworth y la Reserva Ecolégica de Allensworth. La
Alternativa de BNSF utilizaria 1.7 acres del Parque Estatal Histérico de Allensworth y 7.3 acres de
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la Reserva Ecoldgica de Allensworth. La seccién 4 (f) usos de los parques serian evitados con
implementacion de la Alternativa de Bypass de Allensworth.

S.9.2 Seccion 6 (f)

Seccion 6 (f) propiedades son recursos de recreacion financiados por el Acto de Fondo de
Conservacién de Agua y Tierra (LWCF). Estas propiedades también no pueden ser utilizadas para
el proyecto de transportacion a menos que no hay alternativa prudente ni posible, y su uso debe
ser mitigado completamente a la satisfaccién del Servicio Nacional de Parque y la jurisdiccion
local que administra el recurso de recreacién. Los fondos de una beca de desarrollo del 1994
LWCF al Departamento de Parques y Recreacion de California fueron utilizados para nuevas
facilidades de recreo en el Parque Estatal Historico de Coronel Allensworth/Distrito Histérico
Allensworth. Por lo tanto, este parque es considerado propiedad 6 (f). Como indicado arriba, la
Alternativa de Alineacién BNSF requeriria conversion de aproximadamente 1.7 acres del parque.
La seccion 6 (f) impactos en el parque serian evitados con implementacion de la Alternativa del
Bypass de Allensworth.

S.10 Areas de Controversia

Basada en las reuniones de alcance y esfuerzos publicos de alcance a través del proceso
ambiental de revisién, lo siguiente es conocido como &reas de controversia:

 Seleccion de la alternativa preferida de HST.

< Impactos en plantas de estatus-especial y habitat de fauna y fauna preservas.

< Impactos en comunidades de pasillo (inclusive ruido, impactos visuales de calidad, la pérdida
de caracter de comunidad y cohesién, y adquisicién de paso libre).

< Impactos en tierras de labrantio (inclusive cesantia de tierras de labrantio, la pérdida de tierras
de labrantio productivas, y de la pérdida de empresas agricolas).

< Intercambios entre comunidades de pasillo y tierras agricolas.

S.11 Préximos pasos del Proceso Ambiental

La Autoridad y la FRA estan circulando el plan de documento EIR/EIS a jurisdicciones locales
afectadas, agencias estatales y federales, tribus, organizaciones comunitarias, otros grupos de
interés, personas interesadas y el publico. El documento también esta disponible en las oficinas
de la Autoridad, las bibliotecas publicas en el area de estudio y en el sitio Web de la Autoridad.
La discusion siguiente describe los pasos en el proceso ambiental, de comentario publico y el
organismo en el documento EIR/EIS para construccion y operacion.

S.11.1 Comentario Publico y de la Agencia

El plan de documento EIR/EIS se circulara durante un periodo de 45 dias de comentario
publico, que incluira audiencias publicas.

Informacion sobre el horario de audiencias publicas esta disponible en el sitio web de la
Autoridad en www.cahighspeedrail.ca.gov.

S.11.2 ldentificacién de la Alternativa Preferida

Después de considerar los comentarios del publico y de la Agencia, la Autoridad y la FRA
identificaran una alternativa preferida de alineacién, sitio para cada estacion y una alternativa
preferida entre las alternativas para la facilidad de mantenimiento. La Autoridad y la FRA
prepararan un reporte EIR/EIS final para la seccién de Fresno a Bakersfield que incluird
respuestas a comentarios y una descripcién de la alternativa preferida y mitigacion propuesta.
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A. CUERPO DE TOMA DE DECISIONES DE LA FRA

Al finalizar el proceso ambiental con la publicacion del EIR/EIS final para la seccion de Fresno a
Bakersfield, la FRA espera emitir un Registro de Decision (ROD) para cumplir con los requisitos
de la NEPA. El Registro de Decisién describira el proyecto y las alternativas consideradas,
describira la alternativa seleccionada; hara conclusiones ambientales y determinaciones con
respecto a la conformidad de calidad del aire, la Ley de Especies en Peligro de Extincion, Seccion
106, Seccidn 4(f), y justicia ambiental; y requerird medidas de mitigacion. Emision del Registro
de Decision es un requisito para cualquier financiamiento federal o la aprobacion.

B. CUERPO DE TOMA DE DECISIONES DE INGENIEROS DEL EJERCITO DE LOS
ESTADOS UNIDOS

La seccidon de Fresno a Bakersfield del sistema del Tren de Alta Velocidad requerira un permiso
de USACE bajo la Seccion 404 de la Ley de Agua Limpia y la Seccion 14 de la Ley de Puertos y
Rios (33 U.S.C. 408). El USACE utilizara el EIR/EIS de la seccién de Fresno a Bakersfield para
integrar los requisitos procesales y sustantivos de la NEPA y sus responsabilidades de concesién
de permisos (incluyendo los directrices 404(b)(1) de la EPA) para proporcionar un dnico
documento que optimiza y permite la toma de decisiones informada por USACE, incluyendo pero
no limitado a, adopcion del EIS, emisién de Registro de Decisiones necesarias, Seccion 404
permiso de decisiones y la Seccién 408 de permitir decisiones (segun correspondan) para la
alteracion o modificacion de completar las instalaciones de gestién de riesgos de

inundacion federal y cualquier permiso de operacion y mantenimiento y bienes raices asociados o
instrumentos (segln correspondan).

C. DECISIONES DE LA AUTORIDAD DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD DE CALIFORNIA

Después de completar el proceso ambiental, la Autoridad tendra en cuenta si certificara el
EIR/EIS Final para el cumplimiento con requisitos de la CEQA. Una vez que la Autoridad certifique
el EIR/EIS Final, puede aprobar el proyecto y hacer decisiones relacionadas con la CEQA
(resultados, plan de mitigacion y declaracién potencial de reemplazar las consideraciones). Las
conclusiones necesarias de la CEQA preparadas para cada efecto significativo seran una de las
siguientes:

e Cambios o alternativas han sido necesarias o incorporadas en el proyecto que evitan o
disminuyen sustancialmente el efecto ambiental significativo como se identifica en el EIR
Final.

e Cambios o alternativas estan dentro de la responsabilidad y la competencia de otro
organismo publico y no la Agencia haciendo el hallazgo. Tales cambios han sido
adoptados por esa otra agencia o pueden y deben ser aprobados por esa otra agencia.

e Consideraciones especificas, econémicas, juridicas, sociales, tecnoldgicas, u otras
consideraciones, incluyendo provisién de oportunidades de empleo para trabajadores
altamente capacitados, hacen que las alternativas o medidas de mitigacién del proyecto
del tren de alta velocidad identificadas en el EIR Final sean inviables.

Si la Autoridad procede con la aprobacion del proyecto, la Autoridad presentaria un Aviso de
Determinacién (NOD) que describe el proyecto y si el proyecto tendra un efecto significativo
sobre el medio ambiente. Si la Autoridad aprueba un proyecto que dara lugar a la apariciéon de
efectos significativos identificados en el EIR Final pero no evitado o disminuido sustancialmente,
la CEQA requiere la preparacion de una Declaracion de Reemplazar Consideraciones que
proporcionen razones especificas para apoyar el proyecto, incluyendo razones econémicas,
juridicas, sociales, tecnoldgicas u otros beneficios del proyecto propuesto que superan los efectos
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ambientales adversos inevitables. Si se prepara una declaracion, el NOD de la Autoridad hara
referencia a la declaracion.

Para propdsitos de este EIR/EIS de la seccidon de Fresno a Bakersfield, aprobacion del proyecto
incluiria seleccidn de una alternativa de alineacion norte-sur y seleccion de ubicaciones de
estaciones. La Autoridad prevé identificar un sitio preferido para la instalacion de mantenimiento
pesado entre los sitios alternativos examinados en este documento. La Autoridad también esta
considerando sitios alternativos de la instalacion de mantenimiento pesado como parte del
EIR/EIS de la seccién de Merced a Fresno y tiene previsto identificar un sitio preferido de
instalacién de mantenimiento pesado de entre las alternativas en ese EIS/EIR. Una decisién final
sobre la ubicacion de la instalacion de mantenimiento pesado se prevé para una fecha posterior a
las decisiones sobre las alineaciones de Norte y del Sur y las estaciones y estara basada en la
consideracion de la Autoridad de los sitios alternativos preferidos para la instalacion de
mantenimiento pesado de las secciones de Fresno a Bakersfield y Merced a Fresno.

D. IMPLEMENTACION DEL PROYECTO

Después de la publicacion del Registro de Decision de la FRA y el NOD de la Autoridad, la
Autoridad podra completar el disefio final, obtener permisos de construccion y adquirir propiedad
antes de la construccion, como se muestra en la figura S-3

Milestone 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Public Release of DEIS ¥t

FEIS Published w®

Record of Decision w

and Notice of Determination
Final Design/Permitting
Property Acquisition Begins
Construction Begins
Testing and Startup
Operation Begins

Figure 5-3
MNext steps scheduled
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Tabla S-2

Comparacion de los impactos de Alternativas de Alineacién del HST

Alternativas del HST(Vea la nota al final del cuadro para descripciones de las alternativas numeradas)

Impactos 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Costos del Proyecto
Costos del proyecto (sin incluir el $7,011 | $7,187 | $6,856 | $6,804 | $6,643 | $6,950 | $6,980 | $6,819 | $7,126 | $6,581 | $6,919 | $6,520 | $6,758 | $6,649 | $6,488 | $6,795 | $6,250 | $6,588 | $6,189 | $6,427 | $6,405 | $6,743 | $6,344 | $6,582

HMF) por alternativas Base Afo

fiscal 2010 dolares (millones)

Costos del proyecto (sin incluir
instalaciones de mantenimiento pesado)
por alternativas Base Afio fiscal 2010
dolares (millones)

Transportacion y Trafico
Impactos de la construccion - No hay diferenciacion significativa entre los impactos de la construccion de alternativas para el transporte y el trafico.
Impactos del Proyecto

TR #1: Namero total de cierres de 37 36 38 37 50 41 36 49 40 49 40 53 53 38 51 42 51 42 55 55 50 41 54 54
carreteras permanente.

Ruido y Vibracion
Impactos de la construccion - No hay diferenciacion significativa entre los impactos de la construccion de alternativas para el ruido y las vibraciones.
Impactos del Proyecto

N&V #3: Numero de impactos severos | 5,513 | 5,714 | 5,206 | 5,482 | 3,858 | 5,513 | 5,683 | 4,059 | 5,714 | 4,028 | 5,683 | 4,028 | 4,059 | 5,175 | 3,551 | 5,206 | 3,520 | 5,175 | 3,520 | 3,551 | 3,827 | 5,482 | 3,827 | 3,858
de ruido de funcionamiento a los
receptores sensibles.

N&V #4: Nimero de impactos de 39 28 48 47 36 39 26 25 28 23 26 23 25 46 45 48 43 46 43 45 34 37 34 36
vibracion de funcionamiento a los
receptores sensibles.

Campos Electromagnéticos e Interferencia Electromagnética
Impactos de la construccion - No hay diferenciacion significativa entre los impactos de la construccién de alternativas para el campo electromagnético y la interferencia electromagnética.
Project Impacts

EMF/EMI #2: Impactos para No No No No No Yes No No Yes No Yes Yes Yes No No Yes No Yes Yes Yes No Yes Yes Yes
dispositivos médicos sensibles o equipo
de procesamiento de imagines.

Servicios Publicos y Energia
Impactos de la construccién - No hay diferenciacion significativa entre los impactos de la construccién de alternativas para los servicios publicos y energia.
Impactos del proyecto - No hay diferenciacion significativa los impactos del proyecto entre las alternativas de los servicios publicos y energia.

Recursos Biologicos y los Humedales
Impactos de Construccién
Plantas con Estado Especial

BIO #1: NUmero de acres afectadas 29 32 32 49 32 30 52 34 32 54 52 55 35 52 34 32 54 52 55 35 52 50 52 32
temporalmente que tiene el potencial
para apoyar las plantas con estado
especial

Especies de Fauna Silvestre con Estado Especial
BIO #2 al BIO #6: Numero de acres 1,967 | 1,979 | 1,973 | 1,964 | 1,918 | 1,969 | 1,974 | 1,928 | 1,979 | 1,923 | 1,974 | 1,924 | 1,928 | 1,969 | 1,922 | 1,973 | 1,918 | 1,969 | 1,918 | 1,923 | 1,913 | 1,965 | 1,914 | 1,918
afectadas temporalmente que tiene el

potencial de apoyar las especies de vida
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Tabla S-2
Comparacion de los impactos de Alternativas de Alineacién del HST
Alternativas del HST(Vea la nota al final del cuadro para descripciones de las alternativas numeradas)
Impactos 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
silvestre con estado especial
Comunidades de Plantas con Estado Especial
BIO #7: 30 32 32 49 32 30 52 35 32 54 52 54 35 52 35 33 54 52 55 35 52 50 52 33
Ndamero de acres temporalmente
perturbadas que apoya a las
comunidades de plantas especiales y
zonas riberefias.
Aguas Jurisdiccionales
BIO #8: Numero de acres, directa e 8.06 8.10 9.24 9.89 7.77 8.84 9.93 7.81 8.88 9.64 10.71 | 10.42 8.59 11.07 | 8.95 10.02 | 10.78 | 11.85 | 11.56 | 9.73 9.60 10.67 | 10.38 | 8.55
indirectamente afectadas
temporalmente que contienen las aguas
jurisdiccionales.
Areas de Conservacion
BIO #10: Numero de acres afectadas 422 422 430 562 425 427 562 425 427 565 567 570 430 567 433 435 573 575 578 438 565 567 570 430
temporalmente que se encuentran en
los planes de recuperacion del USFWS.
Impactos del Proyecto
Plantas con Estado Especial
BIO #15: Numero de acres afectadas 114 112 134 187 114 114 185 113 113 186 186 187 114 207 135 135 208 208 209 136 188 187 188 115
temporalmente que tiene el potencial
para apoyar las plantas con estado
especial
Especies de Fauna Silvestre con Estado Especial
BIO #16 al BIO #20: Numero de acres | 2,851 | 2,796 | 2,780 | 2,886 | 2,860 | 2,781 | 2,830 | 2,804 | 2,726 | 2,839 | 2,760 | 2,769 | 2,734 | 2,815 | 2,789 | 2,710 | 2,823 | 2,745 | 2,753 | 2,719 | 2,894 | 2,815 | 2,824 | 2,790
afectadas temporalmente que tiene el
potencial de apoyar las especies de vida
silvestre con estado especial
Comunidades de Plantas con Estado Especial
BIO #21: Numero de acres 129 127 150 199 130 127 198 128 126 199 196 197 126 220 150 148 221 218 219 149 200 197 198 128
temporalmente perturbadas que apoya
a las comunidades de plantas especiales
y zonas riberefias.
Aguas Jurisdiccionales
BIO #22: Numero de acres, directae | 60.94 | 59.32 | 52.17 | 57.64 | 60.27 | 60.51 | 56.02 | 58.65 | 58.89 | 55.35 | 55.59 | 54.92 | 58.22 | 48.87 | 51.50 | 51.74 | 48.20 | 48.44 | 47.77 | 51.07 | 56.97 | 57.21 | 56.54 | 59.84
indirectamente afectadas
temporalmente que contienen las aguas
jurisdiccionales.
Areas de Conservacion
BIO #24: 705 705 606 742 720 639 742 720 638 757 675 690 653 643 620 539 658 576 591 553 757 676 690 653
Numero de acres que alteraria parte de
los planes de recuperacion.
BIO #25: Numero de acresque alteraria 8 8 8 0 8 8 0 8 8 0 0 0 8 0 8 8 0 0 0 8 0 0 0 8
porciones de la Reserva Ecolégica de
Allensworth.
Hidrologia y Recursos Hidricos
Page S-27
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Tabla S-2
Comparacion de los impactos de Alternativas de Alineacién del HST
Alternativas del HST(Vea la nota al final del cuadro para descripciones de las alternativas numeradas)
Impactos 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Impactos de Construccion - No hay diferenciacion significativa entre los impactos de la construccion de alternativas para la hidrologia y calidad del agua.
Impactos del proyecto - No hay diferenciacion significativa entre los impactos del proyecto entre las alternativas para la hidrologia y calidad del agua.
Geologia, la Tierra y Sismicidad
Impactos de Construccion - No hay diferenciacion significativa entre los impactos de la construccion de alternativas para la geologia y la tierra.
Impactos del Proyecto - No hay diferenciacion significativa entre los impactos del proyecto entre las alternativas para la geologia y la tierra.
Materiales y Residuos Peligrosos
Impactos de Construccion - No hay diferenciacion significativa entre los impactos de la construccion de alternativas para Materiales y Residuos Peligrosos.
Impactos del Proyecto - No hay diferenciacion significativa entre los impactos del proyecto entre las alternativas de Materiales y Residuos Peligrosos.
Seguridad y Proteccion
Impactos de Construccion - No hay diferenciacion significativa entre los impactos de la construccion de alternativas para la seguridad y proteccion.
Impactos del Proyecto
S&S #1: Proximidad de una pista de No No Si No No No No No No No No No No Si Si Si Si Si Si Si No No No No
aterrizaje privada a instalaciones del
HST
Socio economia, Comunidades y Justicia Ambiental
Impactos de Construccion - No hay diferenciacion significativa entre los impactos de la construccién de alternativas socio-econdmicas, de las comunidades y la justicia ambiental.
Impactos del Proyecto
SO #4: Desplazamiento del edificio de Si Si Si Si Si No Si Si No Si No No No Si Si No Su No No No Si No No No
artes industriales de la secundaria de
Bakersfield.
SO #5: Desplazamiento del Tianguis Si Si Si Yes Si No Si Si No Si No No No Si Si No Si No No No Si No No No
Mercado Latino.
SO #7: Desplazamiento de instalaciones| No No No No No Si No No Si No Si Si Si No No Si No Si Si Si No Si Si Si
médicas complejas del Hospital Mercy.
SO #8: Desplazamiento de instalaciones 7 6 8 7 7 9 6 6 8 6 8 8 8 8 8 10 8 10 10 10 7 9 9 9
religiosas.
Namero estimado de unidades de 192 142 131 187 184 173 137 134 123 129 118 110 115 126 123 112 118 107 99 104 179 168 160 165
vivienda desplazadas en las areas de
Justicia Ambiental
Planificacion de Estaciones, Uso de la Tierra y el Desarrollo
Impactos de Construccion - No hay diferenciacion significativa entre los impactos de la construccién de alternativas para la planificacién de estaciones, el uso de la tierra y el desarrollo.
Impactos del Proyecto - No hay diferenciacion significativa entre los impactos del proyecto entre las alternativas para la planificacion de estaciones, el uso de la tierra y el desarrollo.
Tierras Agricolas
Impactos de Construccion - No hay diferenciacion significativa entre los impactos de la construccion de alternativas para las tierras agricolas.
Impactos del Proyecto
AG #1: Numero de acres de tierras 2,192 | 2,192 | 2,201 | 2,263 | 2,317 | 2,192 | 2,263 | 2,317 | 2,192 | 2,388 | 2,263 | 2,388 | 2,317 | 2,272 | 2,326 | 2,201 | 2,397 | 2,272 | 2,397 | 2,326 | 2,388 | 2,263 | 2,388 | 2,317
agricolas convertidas a uso no-agricola.
AG #2: Numero de acres de parceles 108 108 112 132 182 108 132 182 108 206 132 206 182 136 186 112 210 136 210 186 206 132 206 182
agricolas divididos creando asi parceles
demasiado pequefios para cultivar
econdémicamente.
Parques, Recreacion y Espacio Abierto
Impactos de Construccion
PK #1: Actividades generarianruidoa | Si | No | si | si | si | si | si | si | si | si | si | si | No | No | No | No | No | No | No | i Si Si si | si
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PROYECTO EIR/EIS DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD DE CALIFORNIA RESUMEN
SECCION FRESNO A BAKERSFIELD

Tabla S-2

Comparacion de los impactos de Alternativas de Alineacién del HST

Alternativas del HST(Vea la nota al final del cuadro para descripciones de las alternativas numeradas)

Impactos 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
algunas zonas del Parque Father Wyatt.
PK #3: Actividades generarian ruido a Si Si Si Si Si No Si Si No Si No No No Yes Yes No Yes No No No Yes No No No

algunas areas de la escuela secundaria
de Bakersfield.

Impactos del Proyecto

PK#4: Requiere la adquisicion de los Si Si Si No Si Si No Si Si No No No Si No Si Si No No No Si No No No Si
terrenos del histérico Parque Estatal
Allensworth.
PK#5: Requiere la adquisicion de tierras Si Si Si No Si Si No Si Si No No No Si No Si Si No No No Si No No No Si
de la reserva ecoldgica de Allensworth.
PK#6: Adicion de una caracteristica Si Si Si No Si Si No Si Si No No No Si No Si Si No No No Si No No No Si

moderna no coherente con el ambiente
historico del Parque Estatal de
Allensworth.

Estética y Calidad Visual
Impactos de Construccion - No hay diferenciacion significativa entre los impactos de la construccion entre las alternativas para las tierras agricolas.
Impactos del Proyecto
VQ #5: Menor calidad visual en las Si Si Si No No Si No No Si No No No No No No Si No No No No No No No No
unidades de paisaje de Corcoran,

Wasco, Shafter y del histérico Parque
Estatal Allensworth. ]

Recursos Culturales y Paleontol6gicos

Impactos de Construccion

Impacto CUL #1: Efectos sobre 3 3 3 4 3 3 4 3 3 4 4 4 3 4 3 3 4 4 4 3 4 4 4 3
recursos importantes arqueoldgicos
prehistéricos y de era historica.

CUL #2: Efecto sobre recursos 27 27 27 28 25 24 28 25 24 26 25 23 22 28 25 24 26 25 23 22 26 25 23 22
histéricos ambientales importantes
construidos histéricamente

Los Impactos del Proyecto - No hay diferenciacion significativa entre los impactos del proyecto entre las alternativas para los recursos culturales y paleontolégicos.

Crecimiento Regional

Impactos de Construccion - No hay diferenciacion significativa entre los impactos de la construccion entre las alternativas para el crecimiento regional.
Los Impactos del Proyecto - No hay diferenciacion significativa entre los impactos del proyecto entre las alternativas para el crecimiento regional.

Impactos Acumulativos

Impactos de Construccion - No hay diferenciacion significativa entre los impactos de la construccion entre las alternativas para los impactos acumulativos.

Los Impactos del Proyecto - No hay diferenciacion significativa entre los impactos del proyecto entre las alternativas para los impactos acumulativos.

Nota: A cada combinacién de alternativas se le dio un nimero diferente. A continuacién se muestra cada combinacién posible que puede ocurrir de la alineacién y alternativas propuestas. Si una alineacién alternativa no se menciona se esta utilizando la alternativa de BNSF.
Solo BNSF

Corcoran Elevada

Desviacion de Corcoran

Desviacion de Allensworth

Desviacion de Wasco Shafter

Sur de Bakersfield

Corcoran Elevada y Desviacién de Allensworth

Corcoran Elevada y Desviacion de Wasco Shafter

Corcoran Elevada y sur de Bakersfield

CeoNoo~ONE
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PROYECTO EIR/EIS DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD DE CALIFORNIA RESUMEN
SECCION FRESNO A BAKERSFIELD
Tabla S-2
Comparacion de los impactos de Alternativas de Alineacién del HST
Alternativas del HST(Vea la nota al final del cuadro para descripciones de las alternativas numeradas)
Impactos 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
10. Corcoran Elevada y desviacion de Allensworth y Desviacién de Wasco Shafter
11.  Corcoran Elevada y Desviacion de Allensworth y sur de Bakersfield
12. Corcoran Elevada y Desviacion de Allensworth y Desviacion de Wasco Shafter y sur de Bakersfield
13. Corcoran Elevada y Desviaciéon de Wasco Shafter y sur de Bakersfield
14. Desviacién de Corcoran y Desviacion de Allensworth B
15. Desviacion de Corcoran y Desviacion de Shafer Wasco
16. Desviacién de Corcoran y sur de Bakersfield
17. Desviacién de Corcoran y Desviacion de Allensworth y Desviacion de Wasco Shafter
18. Desviacién de Corcoran y Desviacion de Allensworth y sur de Bakersfield
19. Desviacién de Corcoran y Desviacion de Allensworth y Desviacién de Wasco Shafter y sur de Bakersfield
20. Desviacién de Corcoran y Desviacion de Wasco Shafter y sur de Bakersfield
21. Desviacién de Allensworth y Desviacion de Wasco Shafter
22. Desviacién de Allensworth y sur de Bakersfield
23. Desviacion de Allensworth y Desviacién de Wasco Shafter y sur de Bakersfield
24. Desviacién de Wasco Shafter y sur de Bakersfield
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PROYECTO EIR/EIS DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD DE CALIFORNIA RESUMEN

SECCION FRESNO A BAKERSFIELD

Tabla S-3
Medidas de Mitigacion del HST

Impactos

Medida de Mitigacion

Nivel de importancia de CEQA
después de la mitigacion

Transportacion y Trafico

Impactos de Construccion

No hay impactos de construccion
para el transporte y el trafico.

El transporte y la evitacion de
trafico y medidas de minimizacion
del 1 al 10.

No disponible

Los Impactos del Proyecto

TR #1: Cierre de carreteras
permanentes

TR-MM #1: Acceso para el
mantenimiento de los
propietarios.

Menos que Significativo

TR #2: Impactos a las carreteras
del &rea de estacion

TR-MM #7: Afadir nuevas vias a
la carretera.

Menos que Significativo

TR #2: Impactos a las
intersecciones del area de
estacion

TR-MM #2, TR-MM #3,
TR-MM #4, TR-MM #5,

TR-MM #6

Estas medidas de mitigacion
proponen mejorar las
intersecciones, semaforos y

movimiento entre carriles.

Menos que
Significativo/Significativo

TR #3 Impactos a las carreteras
en el &rea de la instalacion de
mantenimiento pesado

TR-MM #7: Afadir nuevas vias a
la carretera.

Menos que Significativo

TR #3: Impactos a las
intersecciones del area de
estacion

TR-MM #2, TR-MM #3,
TR-MM #4, TR-MM #5,

TR-MM #6

Estas medidas de mitigacion
proponen mejorar las
intersecciones, semaforos y

movimiento entre carriles.

Menos que Significativo

Calidad del Aire y el Cambio Climatico Global

Impactos de Construccion

AQ #1: La construccién

AQ-MM #2: Reducir la emision
de Compuestos Organicos
Volétiles de pintura

Significativo
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PROYECTO EIR/EIS DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD DE CALIFORNIA

SECCION FRESNO A BAKERSFIELD

Tabla S-3
Medidas de Mitigacion del HST

Impactos

Medida de Mitigacion

Nivel de importancia de CEQA
después de la mitigacion

superaria a los umbrales de
las emisiones de CEQA de
Compuestos Organicos
Volatiles (VOCs) y 6xido de
nitrégeno (NOXx). Por lo
tanto, potencialmente podria
provocar violaciones de
normas de calidad del aire
NO2 y O3 o contribuir
sustancialmente a violaciones
de calidad de aire existentes

o proyectadas de NO2 y O3

AQ-MM #4: Reducir las Emision
de Escape de los Criterios de
Construccion.

AQ-MM #5: Reducir las Emisién
de Escape de los Criterios del
Equipo de Construccion de
carretera

AQ #2: Construccién seria
superior a los umbrales de las
emisiones de CEQA para
PM10 y PM2.5. Por lo tanto,
potencialmente podria
provocar violaciones de PM10
y PM2, 5 normas de calidad
del aire o contribuir
sustancialmente a violaciones
de PM10 y PM2.5 existentes

0 proyectadas.

AQ-MM #1, AQ-MM #3, AQ-
MM #4, AQ-MM #5

Estas medidas de mitigacion
se proponen reducir a polvo y

PM durante la construccion.

Significativo

AQ #3: Acarreo de material
fuera de la SJVAB supera los

umbrales de emision de

AQ-MM #5: Reducir la Emisién
de Escape de los Criterios del
Equipo de Construccion de
carretera

AQ-MM #9: Compra de

Menos que
Significativo/Significativo
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PROYECTO EIR/EIS DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD DE CALIFORNIARESUMEN

SECCION FRESNO A BAKERSFIELD

Tabla S-3
Medidas de Mitigacion del HST

Impactos

Medida de Mitigacion

Nivel de importancia de CEQA
después de la mitigacion

CEQA de NOx en el AQMD del
area de la bahia, Este de
Kern APCD, desierto de
Mojave AQMD y el AQMD de
costa sur acarreo para ciertos

escenarios

compensaciones para las
emisiones asociadas a transportar
material de lastre en SCAQMD.

AQ #4: Construccion de las
alternativas del HST seria
superior a los umbrales de las
emisiones de CEQA de VOCs
y NOx. Por lo tanto, entraria
en conflicto con el Plan de
Logro de Ozono de una Hora
y el Plan de Realizacion de

Ozono de 8 Horas.

AQ-MM #2: Reducir la emision
de Compuestos Organicos
Volétiles de pintura.

AQ-MM #4: Reducir la emision
de escape de criterios del Equipo
de Construccion.

AQ-MM #5: Reducir la Emisién
de Escape de los Criterios del
Equipo de Construccion de
carretera.

Significativo

AQ #5: Construccion de las
alternativas del HST seria
superior a los umbrales de las
emisiones de CEQA para
PM10 y PM2.5. Por lo tanto,
entraria en conflicto con los
Planes de Realizacion PM10 y

PM2.5.

AQ-MM#1, AQ-MM#3, AQ-
MM#4, AQ-MM#5

Estas medidas de mitigacion
se proponen reducir a polvo y

PM durante la construccion.

Significativo

AQ # 6: Construccion de la
alineacion puede exponer
temporalmente a los receptores
sensibles a concentraciones de

AQ-MM #38: Reducir el impacto
potencial de las plantas de mezcla
de concreto.

Menos que Significativo
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PROYECTO EIR/EIS DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD DE CALIFORNIA

SECCION FRESNO A BAKERSFIELD

Tabla S-3
Medidas de Mitigacion del HST

Impactos

Medida de Mitigacion

Nivel de importancia de CEQA
después de la mitigacion

contaminantes substanciales.

Los Impactos del Proyecto

AQ #7: Operacion de la
Instalacién de Mantenimiento
Pesado puede exponer a
receptores sensibles dentro de
1000 pies desde el limite de la
instalacion a importantes
concentraciones de
contaminantes de TAC.

AQ-MM #6: Reducir el impacto
potencial de sustancias toxicas.

AQ-MM #7: Reducir el impacto
potencial de fuentes fijas.

Menos que Significativo

AQ #48: Operacion de la
Instalacion de Mantenimiento
Pesado puede causar que las
concentraciones ambientales de
PM10 total y PM2.5 superen
CAAQS debido a la superacion
existente en la zona.

AQ-MM #7: Reducir el impacto
potencial de fuentes fijas.

Significativo

Ruido y Vibracion

Impactos de Construccion

N&YV #1: Ruido de Construccion

N&V-MM#1: Medidas de
mitigacion para el ruido de
construccion.

Menos que Significativo

N&V #2: Vibracion de
Construccion

N&V-MM#2: Medidas de
reduccién de vibracion de
construccion.

Menos que Significativo

Los Impactos del Proyecto

N&V #3: Numero de ruido
operacional moderado y grave
que afectan a los receptores
sensibles.

N&V-MM #3 through N&V-
MM #7

Estas medidas de mitigacion
propusieron disminuir los
impactos de ruido a receptores
sensibles.

Potencialmente Significativos

N&V #4: Nimero de impactos de
vibracién moderada y grave de
funcionamiento a los receptores
sensibles

N&V #8: Implementar proyectos
de mitigacion de vibraciones.

Potencialmente Significativos

Campos Electromagnéticos y la Interferencia Electromagnética

Impactos de Construccion

No hay impactos de construccion
para los campos
electromagnéticos y las
interferencias electromagnéticas.

No requiere mitigacién

No Disponible

Los Impactos del Proyecto

EMF/EMI #1: Efectos sobre los
trabajadores con dispositivos
médicos implantados.

EMF/EMI-MM #1: Proteger a
los trabajadores con dispositivos
médicos implantados.

Menos que Significativo

EMF/EMI #2: Impactos para
dispositivos médicos sensibles o
equipo de procesamiento de

EMF/EMI-MM #2: Proteger los
equipos sensibles.

Menos que Significativo
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PROYECTO EIR/EIS DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD DE CALIFORNIARESUMEN

SECCION FRESNO A BAKERSFIELD

Tabla S-3

Medidas de Mitigacion del HST

Impactos

Medida de Mitigacion

Nivel de importancia de CEQA
después de la mitigacion

imagenes.

Energia y Servicios Publicos

Impactos de Construccion

No hay impactos de construccion No requiere mitigaciéon No Disponible
para la energia y servicios

publicos.

Los Impactos del Proyecto

No hay impactos del proyecto No requiere mitigacion No Disponible

sobre servicios publicos y energia.

Recursos Bioldgicos y los Humedales

Impactos de Construccion

Plantas de Estado Especial

BI1O #1: Numero de hectareas
afectadas que tienen el potencial
para apoyar a las especies de
plantas con estatuto especial.

AQ-MM#1, AQ-MM#3, Bio-
MM#16, Bio-MM#17, Bio-
MM#51, WR-MM#1

Estas medidas de mitigacion
proponen reducir el polvo y
requieren encuestas previas a la
construccion.

Menos que Significativo

Especies de Vida Silvestre de Estado Especial

BIO #2: La construccion
perturbaria el habitat adecuado
que tiene el potencial de un
apoyo a especies de
invertebrados con estado especial

AQ-MM #1, AQ-MM #3, Bio-
MM #18, a Bio-MM #21, Bio-
MM #44, Bio-MM #45, Bio-
MM #46, Bio-MM #52, Bio-
MM #53, Bio-MM #59, Bio-
MM #61, WR-MM #1

Estas medidas de mitigacion
proponen reducir el polvo,
requieren encuestas previas a la
construccion y restauracion
después de la construccion

Menos que Significativo

BIO #3: La construccion
perturbar el habitat adecuado que
tiene el potencial de un apoyo de
reptiles y anfibios con estado
especial.

Bio-MM #22 a Bio-MM #26,
Bio-MM #45, Bio-MM #46,
Bio-MM #54, Bio-MM #55,
Bio-MM #61

Estas medidas de mitigacion
proponen la obligacién de
encuestas previas a la
construccién encuestas y
requieren de restauracion
después de la construccion.

Menos que Significativo

BIO #4: La construccion
perturbaria el habitat que tiene el
potencial para mantener a las
especies de peces con estado
especial (es decir, arroyo lamprea
de Kern).

Bio-MM #44, Bio-MM #45,
Bio-MM #46, Bio-MM #59,
Bio-MM #60, Bio-MM #61,
WR-MM #1, WR-MM #2
Estas medidas de mitigacion
proponen la obligacion de
restauracion después de la
construccion.

Menos que Significativo

BI1O #5: La construccion

Bio-MM #27 through Bio-MM

#34, Bio-MM #56, Bio-MM

Menos que Significativo
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PROYECTO EIR/EIS DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD DE CALIFORNIA

SECCION FRESNO A BAKERSFIELD

Tabla S-3
Medidas de Mitigacion del HST

Impactos

Medida de Mitigacion

Nivel de importancia de CEQA
después de la mitigacion

perturbaria el habitat adecuado
gue tiene el potencial de apoyo a
las especies de aves de anidacion
(incluyendo aves rapaces) con
estado especial.

#57

Estas medidas de mitigacion
propuestas requieren encuestas
previas a la construccion y
requieren de restauracion
después de la construccion.

Bio#6: La construccion
perturbaria un habitat adecuado
que tiene el potencial para apoyar
las especies de mamiferos de
estado especial.

Bio-MM #35 through Bio-MM
#43, Bio-MM #58

Estas medidas de mitigacion
proponen la obligacion de
encuestas previas a la
construccién y requieren de
restauracion después de la
construccion.

Menos que Significativo

Comunidades de Plantas con Estado Especial

BIO #7: Numero de acres
perturbadas que apoyan las
comunidades de plantas y las
areas riberefias con estado
especial

Bio-MM #16, Bio-MM #44,
Bio-MM #45, Bio-MM #46,
Bio-MM #51, Bio-MM #59,
Bio-MM #60, Bio-MM #61
Estas medidas de mitigacion
proponen la obligacion de
encuestas previas a la
construccién y requieren de
restauracion después de la
construccion.

Menos que Significativo

Aguas Jurisdiccionales

BIO #8: Numero de acres
afectadas directa e
indirectamente que contienen las
aguas jurisdiccionales.

Bio-MM #44, Bio-MM #45,
Bio-MM #46, Bio-MM #59,
Bio-MM #60, Bio-MM #61,
WR-MM #1, WR-MM #2
Estas medidas de mitigacion
proponen la obligacion de
encuestas previas a la
construccién y requieren de
restauracion después de la
construccién.

Menos que Significativo

Habitat Critico

BIO #9: La construccion
perturbaria el habitat critico de
braquidpodos de piscina vernal.

Bio-MM #18, Bio-MM #19,
Bio-MM #20, Bio-MM #46,
Bio-MM #52, Bio-MM #61
Estas medidas de mitigacion
proponen la obligacion de
encuestas previas a la
construccién y requieren de
restauracion después de la
construccion.

Menos que Significativo

Areas de Conservacion

BIO #10: Numero de acres en
los planes de recuperacion del
USFWS.

Periodo del Proyecto de
Construcciéon y Medidas de
Mitigacién

Bio-MM #16 a Bio-MM #64
Estas medidas de mitigacion
proponen la obligacion de

Menos que Significativo
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PROYECTO EIR/EIS DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD DE CALIFORNIARESUMEN

SECCION FRESNO A BAKERSFIELD

Tabla S-3
Medidas de Mitigacion del HST

Impactos

Medida de Mitigacion

Nivel de importancia de CEQA
después de la mitigacion

encuestas previas a la
construccién y requieren de
restauracion después de la
construccién.

BIO #12: La construccién
perturbaria las porciones de las
areas de plan de conservacion del
habitat.

Periodo del Proyecto de
Construcciéon y Medidas de
Mitigaciéon

Bio-MM #16 a Bio-MM #64
Estas medidas de mitigacion
proponen la obligacion de
encuestas previas a la
construccién y requieren de
restauracion después de la
construccion.

Menos que Significativo

Arboles Protegidos

BIO #13: La construccion del
HST alternativas perturbaria a los
arboles protegidos.

Bio-MM #47: Monitoreo de
arboles protegidos.

Bio-MM #62: Compensacion por
los impactos a los arboles
protegidos.

Menos que Significativo

Vida Silvestre de los Corredores

de Movimiento

BI1O #14: La construccion
resultaria en actividades de
preparacion del sitio que
temporalmente obstaculizarian o
sobresaltarian la vida silvestre y
reducirian la funcionalidad de
corredores de circulacion de la
vida silvestre y los vinculos del
Hébitat.

Bio-MM #48, Bio-MM #49,
Bio-MM #50, Bio-MM #63,
Bio-MM #64

Estas medidas de mitigacion
proponen medidas para mantener
el movimiento de la vida silvestre.

Menos que Significativo

Los Impactos del Proyecto

Especies de Plantas de Estado Especial

BI1O #15: Nimero de acres que
tienen el potencial para apoyar
especies de plantas afectadas de
estado especial.

AQ-MM #1, AQ-MM #3, Bio-
MM #16, Bio-MM #17, Bio-
MM #51, WR-MM #1

Estas medidas de mitigacion
proponen reducir el polvo y
requieren encuestas previas

Menos que Significativo

Especies de Vida Silvestre de Estado Especial

BIO #16: Impactos podrian
afectar permanentemente el
habitat adecuado que tiene el
potencial para apoyar las especies
de invertebrados de estado
especial.

AQ-MM #1, AQ-MM #3, Bio-
MM #18,a Bio-MM #21, Bio-
MM #44, Bio-MM #45, Bio-
MM #46, Bio-MM#52, Bio-MM
#53, Bio-MM #59, Bio-MM
#61

Estas medidas de mitigacion
proponen reducir el polvo,
requieren encuestas previas a la
construccion y restauracion
después de la construccion.

Menos que Significativo

BIO #17: Impactos podrian
afectar permanentemente el

Bio-MM #22 through Bio-MM
#26, Bio-MM #45, Bio-MM

Menos que Significativo
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PROYECTO EIR/EIS DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD DE CALIFORNIA

SECCION FRESNO A BAKERSFIELD

Tabla S-3

Medidas de Mitigacion del HST

Impactos

Medida de Mitigacion

Nivel de importancia de CEQA
después de la mitigacion

habitat adecuado que tiene el
potencial para apoyar a especies
de reptiles y anfibios de estado
especial.

#46, Bio-MM #54, Bio-MM
#55, Bio-MM #61

Estas medidas de mitigacion
propuestas requieren encuestas
previas a la construccién y
restauracion después de la
construccion.

BIO #18: Impactos podrian
afectar permanentemente el
habitat adecuado que tiene el
potencial para apoyar especies de
peces de estado especial (es
decir, lamprea de Arroyo de
Kern).

Bio-MM #44, Bio-MM #45,
Bio-MM #46, Bio-MM #59,
Bio-MM #60, Bio-MM #61,
WR-MM #1, WR-MM #2
Estas medidas de mitigacion
propuestas requieren encuestas
previas a la construccion y
restauracion después de la
construccién.

Menos que Significativo

BI1O #19: Impactos podrian
afectar permanentemente el
habitat adecuado que tiene el
potencial de apoyar a especies de
aves con estado especial
(incluyendo aves rapaces).

Bio-MM #27 a Bio-MM #34,
Bio-MM #56, Bio-MM #57
Estas medidas de mitigacion
propuestas requieren encuestas
previas a la construccion y
restauracion después de la
construccién.

Menos que Significativo

B1O #20: Impactos podrian
afectar permanentemente el
habitat adecuado que tiene el
potencial para apoyar especies de
mamiferos de estado especial.

Bio-MM #35 through Bio-MM
#43, Bio-MM #58

Estas medidas de mitigacion
propuestas requieren encuestas
previas a la construccion y
restauracion después de la
construccion.

Menos que Significativo

Especies de Plantas de Estado Especial

BIO #21: Namero de acres
perturbados que apoyan
comunidades de plantas y zonas
riberefias de estado especial.

Bio-MM #16, Bio-MM #44,
Bio-MM #45, Bio-MM #46,
Bio-MM #51, Bio-MM #59,
Bio-MM #60, Bio-MM #61
Estas medidas de mitigacion
propuestas requieren encuestas
previas a la construccion y
restauracion después de la
construccion.

Menos que Significativo

Aguas Jurisdiccionales

BIO #22: Nimero de acres
afectadas directa e
indirectamente que contienen
aguas jurisdiccionales

Bio-MM #44, Bio-MM #45
Bio-MM #46, Bio-MM #59,
Bio-MM #60, Bio-MM #61,
WR-MM #1, WR-MM #2
Estas medidas de mitigacion
propuestas requieren encuestas
previas a la construccién y
restauracion después de la
construccion.

Menos que Significativo

Habitat Critico

BI10O #23: Impactos del proyecto
al habitat critico para especies de

Bio-MM #18, Bio-MM #19,

Bio-MM #20, Bio-MM #46,

Menos que Significativo
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Tabla S-3
Medidas de Mitigacion del HST

Impactos

Medida de Mitigacion

Nivel de importancia de CEQA
después de la mitigacion

piscina vernal.

Bio-MM #52, Bio-MM #61
Estas medidas de mitigacion
proponen requerir de encuestas
previas a la construccion y
restauracion después de la
construccion.

Areas de Conservacion

BI1O #24: Nimero de acres que
perturbarian porciones de planes
de recuperacion.

Construction and Project
Period Mitigation Measures
Bio-MM #16 a Bio-MM #64
Estas medidas de mitigacion
proponen requerir de encuestas
previas a la construccion y
restauracion después de la
construccién.

Menos que Significativo

BIO #25:

Ndmero de acres que
perturbarian porciones de la
Reserva Ecolégica de Allensworth.

PC-MM #1: Compensacion para
la Puesta en Escena en Propiedad
del Parque para construccion.
PP-MM #1: Adquisicién de la
propiedad del parque.

Menos que Significativo

BI1O #26: Impactos del proyecto
de la alternativa de BNSF
perturbaria porciones de planes
de conservacion del habitat.

Periodo del Proyecto de
Construcciéon y Medidas de
Mitigacion

Bio-MM #16 a Bio-MM #64
Estas medidas de mitigacion
proponen requerir de encuestas
previas a la construccion y
restauracion después de la
construccién.

Menos que Significativo

Arboles Protegidos

BIO #27: Impactos afectarian
permanentemente los arboles
protegidos.

Bio-MM #47: Monitoreo de
Arboles Protegidos

Bio-MM #62: Compensacion por
impactos a los Arboles Protegidos

Menos que Significativo

Vida Silvestre de los Corredores de Movimiento

B1O #28: Impactos
permanentemente reducirian la
funcionalidad de corredores de
circulacion de vida silvestre y los
vinculos de Héabitat.

Bio-MM #48, Bio-MM #49,
Bio-MM #50, Bio-MM #63,
Bio-MM #64

Estas medidas de mitigacion
proponen medidas para mantener
el movimiento de la vida silvestre.

Significativo

Hidrologia y Recursos Hidricos

Impactos de Construccion

No hay ningin impacto de No requiere mitigacion No Disponible
construccion a la hidrologia y

calidad del agua.

Los Impactos del Proyecto

No hay ningin impacto del No requiere mitigacién No Disponible

proyecto a la hidrologia y calidad
del agua.

Geologia, la Tierra y Sismicidad

Impactos de Construccion
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Tabla S-3
Medidas de Mitigacion del HST

Nivel de importancia de CEQA

Impactos Medida de Mitigacion después de la mitigacién
No hay ningun impacto de No requiere mitigacién No Disponible
construccion a la geologia, la
tierra y sismicidad.
Los Impactos del Proyecto
No hay ningin impacto del No requiere mitigacién No Disponible

proyecto a la geologia, la tierra 'y
sismicidad.

Materiales y Residuos Peligrosos

Impactos de Construccion

HMW #1: Manipulacion de
Materiales Extremadamente
Peligrosos en 0.25 millas de una
escuela

HMW-MM #1.:

No usar sustancias
extremadamente peligrosas o una
mezcla en una cantidad igual o
mayor que la cantidad de umbral
de estado dentro de 0.25 millas
de una escuela

Menos que Significativo

Los Impactos del Proyecto

No hay ningin impacto del No requiere mitigacién No Disponible
proyecto para materiales
peligrosos y desechos.
Seguridad y Protecciéon
Impactos de Construccion
No hay ningun impacto de No requiere mitigacién No Disponible

construccion del proyecto a la
seguridad y proteccion.

Los Impactos del Proyecto

S&S #1: Proximidad de una pista
de aterrizaje privada a las
instalaciones del HST.

S&S-MM #1: Proximidad de una
pista de aterrizaje privada a las
instalaciones del HST.

Menos que Significativo

S&S #2: Mayor demanda de
incendios, rescate y servicios de
emergencia en las estaciones e
instalaciones de mantenimiento
pesado

S&S-MM #2: Pagar la cuota de
impacto local de bomberos,
rescate, y los proveedores de
servicios de emergencia para los
servicios en las estaciones e
instalaciones de mantenimiento
pesado.

Menos que Significativo

Socioeconémico, Comunidades y la justicia

ambiental

Impactos de Construccion

No hay ningin impacto de
construccion a la socioeconomia,
las comunidades y justicia
ambiental.

SO-MM #1: Desarrollar e
implementar un plan de gestion
de la construccion.

SO-MM #2: Desarrollar un plan

de mitigacion de reubicacion.

No Disponible
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Tabla S-3
Medidas de Mitigacion del HST

Impactos

Medida de Mitigacion

Nivel de importancia de CEQA
después de la mitigacion

Los Impactos del Proyecto

SO #1.: Division de comunidad
existente. Ponderosa Rd. /
Camino Edna, al noreste de
Hanford y la Avenida Newark.
Cerca al noreste de Corcoran.

Desplazamiento de los residentes
de pequefias comunidades muy
unidas.

SO-MM #3: Implementar
medidas para reducir los impactos
asociados con la divisién de las
comunidades existentes en las
areas no incorporadas al noreste
de Hanford y Corcoran.

Significativo

SO #2: Division de la comunidad
existente en el distrito noreste de
Bakersfield.

SO-MM #4: Implementar
medidas para reducir los impactos
asociados con la divisién de las
comunidades existentes en el
distrito noreste de Bakersfield.

Significativo

SO #3: Division de la comunidad
existente en el distrito noroeste
de Bakersfield.

SO-MM #5: Implementar
medidas para reducir los impactos
asociados con la divisién de las
comunidades existentes en el
distrito noroeste de Bakersfield.

Significativo

SO #4: Desplazamiento del
edificio de artes industriales de la
Secundaria de Bakersfield.

SO-MM #6: Implementar
medidas para reducir los impactos
asociados con el desplazamiento
de las instalaciones de la
secundaria de Bakersfield.

Menos que significativo

SO #5: El desplazamiento del
Tianguis Mercado Latino.

SO-MM #6: Implementar
medidas para reducir los impactos
asociados con el desplazamiento
del Tianguis Mercado Latino.

Menos que significativo

SO #46: Desplazamiento de la
Mision de Rescate de Fresno y las
instalaciones asociadas.

SO-MM #6: Implementar
medidas para reducir los impactos
asociados con el desplazamiento
de la Mision de Rescate de Fresno
y las instalaciones asociadas.

Menos que significativo

SO #7: Desplazamiento de
instalaciones médicas del Hospital
Mercy.

SO-MM #6: Implementar
medidas para reducir los impactos
asociados con el desplazamiento
de instalaciones médicas del
Mercy Hospital.

Menos que significativo

SO #8: Desplazamiento de
instalaciones religiosas.

SO-MM #6: Implementar
medidas para reducir los impactos
asociados con el desplazamiento

de instalaciones religiosas.

Menos que significativo
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PROYECTO EIR/EIS DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD DE CALIFORNIA

SECCION FRESNO A BAKERSFIELD

Tabla S-3
Medidas de Mitigacion del HST

Impactos

Medida de Mitigacion

Nivel de importancia de CEQA
después de la mitigacion

Planificaciéon

de la Estacion, el Uso del Tierra y el Desarrollo

Impactos de la Construcciéon

No hay impactos del proyecto
para la planificacion de la
estacion, el uso de la tierra y el
desarrollo.

No requiere mitigacién

No Disponible

Los Impactos del Proyecto

No hay impactos del proyecto para
la planificacion de la estacion, el
uso de la tierra y el desarrollo.

No requiere mitigacién

No Disponible

Tierras agricolas

Impactos de la Construcciéon

No hay impactos de la
construccioén a las tierras
agricolas.

No requiere mitigacién

No Disponible

Los Impactos del Proyecto

AG #1: Conversidon permanente
de tierras agricolas a usos no
agricolas.

AG-MM #1: Conversion
permanente de tierras agricolas a
usos no agricolas.

Significativo

AG #2: Conversion permanente
de tierras agricolas de parcelas
divididas.

AG-MM #2: Consolidar los restos
no econdmicos.

Significativo

Pa

rques, Recreacion y Espacio Abie

rto

Impactos de la Construccién

PK #1: Las actividades de
construcciéon que generan niveles
de ruido al Father Wyatt Park.

Medidas de mitigacion como se
describe en la Seccion 3.4, ruido y
vibraciones.

Menos que significativo

PK #2: Las actividades de
construccién crearia el cierre de
algunas areas de Kern River
Parkway, incluidas las
instalaciones para bicicletas y
ecuestre.

PC-MM #1: Compensacién por
puesta en escena en la propiedad
del parque durante la
Construccion.

Menos que significativo

PK #3: Las actividades de
construccién generan niveles de
ruido en la Secundaria de
Bakersfield.

Medidas de mitigacion como se
describe en la Seccion 3.4, ruido y
vibraciones.

Significativo

Los Impactos del Proyecto

PK #4: El proyecto requeriria la
adquisicion de aproximadamente
1,7 acres del Allensworth State
Historic Park.

PP-MM#1: Adquisicién de la
propiedad del parque.

PP-MM#2: Evitar Allensworth
State Historic Park.

Menos que significativo

PK #5: El proyecto requeriria la
adquisicion de aproximadamente
7.3 hectéreas de la reserva
ecoldgica de Allensworth.

PP-MM#1: Adquisicién de la
propiedad del parque.

Menos que significativo
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Tabla S-3
Medidas de Mitigacion del HST

Impactos

Medida de Mitigacion

Nivel de importancia de CEQA
después de la mitigacion

PK #6: El proyecto introducira
una caracteristica moderna no
compatible con el ambiente
histérico de Allensworth State
Historic Park.

Medidas de mitigacién como se
indica en la seccion 3.16, estética
y de recursos de Visual

Significativo

PK #7: El proyecto crearia un
aumento en el uso que daria
como resultado el deterioro fisico
de la Zona Estacion de tren
Amtrak de Bakersfield.

PP-MM #3: Recaudar fondos
adicionales de mantenimiento.

Menos que significativo

Estética y calidad Visual

Impactos de la Construccién

VQ #1: Perturbacion visual
durante la construccion.

VQ-MM #1: Minimizar la
interrupcion visual durante la
construccién.

Menos que significativo

VQ#2: lluminacién nocturna
durante la construccion.

VQ-MM #1: Minimizar la
interrupcion Visual durante la
construccion

Menos que significativo

Los Impactos del Proyecto

VQ #3: Menor calidad visual en
la Unidad Central de paisaje de
Fresno.

VQ-MM #2, VQ-MM #3,
VQ-MM #3a, VQ-MM #3b,
VQ-MM #4a, VQ-MM #6

Estas medidas de mitigacion
proponen requieren de paisajismo
y tratamiento de las paredes de
sonido y estructuras elevadas.

Menos que significativo

VQ #4: Menor calidad visual en
el Valle Rural/Unidad de Paisaje
Agricola.

VQ-MM #2, VQ-MM #3,
VQ-MM #3a, VQ-MM #3b,
VQ-MM #4a, VQ-MM #4b,
VQ-MM #5, VQ-MM #6,
VQ-MM #7

Estas medidas de mitigacion
proponen requieren de paisajismo
y tratamiento de las paredes de
sonido y estructuras elevadas.

Significativo

VQ #5: Impactos sobre el
cardcter visual existente o la
calidad del sitio y sus alrededores
debido a las estructuras a nivel y
elevados, HST, camino sobre los
cruces, u otras caracteristicas de
los proyectos destacados.

VQ-MM #3, VQ-MM #3a, VQ-
MM #3b, VQ-MM #4a, VQ-MM
#4b, VQ-MM #5, VQ-MM #6

Estas medidas de mitigacion
proponen requieren de paisajismo
y tratamiento de las paredes de
sonido y estructuras elevadas.

Significativo (BNSF, Corcoran
Elevado, por pasar de
Corcoran, por pasar de
Wasco-Shafter)

Menos que significativo (por
pasar de Allensworth)

VQ #6: Menor calidad visual en
Rosedale, Rio Kern, y Central
Unidades de Paisaje de
Bakersfield.

VQ-MM #2, VQ-MM #3,
VQ-MM #3a, VQ-MM #3b,
VQ-MM #4a, VQ-MM #6

Estas medidas de mitigacion
proponen requieren de paisajismo
y tratamiento de las paredes de

sonido y estructuras elevadas.

Significativo
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Tabla S-3
Medidas de Mitigacion del HST

Impactos

Medida de Mitigacion

Nivel de importancia de CEQA
después de la mitigacion

VQ #7: El proyecto HST crearia
una nueva fuente de luz
sustancial y el resplandor

VQ-MM #2: Minimizar la
perturbacion de la luz.

Menos que significativo

VQ #8: TPSS alteraria opiniones
de caracter o bloque visuales.

VQ-MM #7: Estaciones de
distribucién de energia de
traccién de pantalla.

Menos que significativo

VQ #9: Menor calidad visual
debido a las alternativas HMF.

VQ-MM #1: Minimizar la
interrupcién visual durante la
construccion.

VQ-MM #2: Minimizar la
perturbacion de la luz.

VQ-MM #4a: Replantar sin usar
porciones de tierras adquiridas
por el HST

Menos que significativo

VQ #10: Muro de ruido
bloquearia vistas.

VQ-MM #3, VQ-MM #3a, VQ-
MM #4a, VQ-MM #6

Estas medidas de mitigacion
proponen requieren de paisajismo
y tratamiento de las paredes de
sonido y estructuras elevadas.

Significativo

Re

cursos Culturales y Paleontolégicos

Impactos de la Construccién

CUL #1.: Efecto significativo
sobre los recursos arqueoldgicos
prehistéricos e historicos Era-
durante la construccion.

Arch-MM #1, Arch-MM #2,
Arch-MM #3, Arch-MM #4

Estas medidas de mitigacion a
proponer la realizacion de la
capacitacion, planificacién y
control antes de la construccion.

Menos que significativo

CUL #2: Efecto sobre construido
histéricamente significativo —
Recursos del medio ambiente
durante la construccion.

Hist-MM #1, Hist-MM #3,
Hist-MM #11

Menos que significativo

Hist-MM #2, Hist-MM #4,
Hist-MM #5, Hist-MM #6,
Hist-MM #7, Hist-MM #38,
Hist-MM #9, Hist-MM #10

Estas medidas de mitigacion
proponer para minimizar impactos
mediante métodos de
construccion, movimiento de las
estructuras, y preparar y
presentar planes.

Significativos e inevitables

CUL #3: Efecto sobre los
recursos paleontoldgicos durante
la construccion.

Pal-MM #1: Comprometer
recursos paleontolégicos
especialista para controlar de
forma directa durante la
construccion.

Pal-MM #2: Preparar y aplicar
un monitoreo de recursos

paleontoldgicos y plan de

Menos que significativo
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Tabla S-3

Medidas de Mitigacion del HST

Impactos

Medida de Mitigacion

Nivel de importancia de CEQA
después de la mitigacion

mitigacion (PRMMP).
Pal-MM #3: Detener la
construccion cuando se
encuentran recursos
paleontoldgicos.

Los Impactos del Proyecto

CUL #4: Efecto sobre la Hist-MM #2: Desarrollar No Disponible
importancia histérica para el medidas de proteccién y
Medio Ambiente integrado de estabilizacion
recursos durante el Hist-MM #8 : Preparar informes
funcionamiento. sobre estructuras histéricas
El Crecimiento Regional
Impactos de la Construcciéon
No hay impactos de los proyectos | No requiere mitigacion No Disponible
para el crecimiento regional.
Los Impactos del Proyecto
No hay impactos de los proyectos | No requiere mitigacion No Disponible

para el crecimiento regional.

Impactos Acumulativos

Impactos de la Construccién

Impactos acumulativos de ruido.

Coordinar las actividades de HST
con otros proyectos cercanos, la
construccion simultanea a la
medida de lo posible.

Significativos e inevitables

Seguridad acumulativa y el
impacto de seguridad.

Coordinar con las jurisdicciones
locales donde se necesitarian
cierres de carreteras para
garantizar no se interrumpen los
servicios de respuesta de
emergencia

Menos que significativo

Acumulativo comunidades
socioecondmicas, y los impactos
ambientales de justicia.

Coordinar las actividades de HST
con otros proyectos cercanos, la
construccion simultanea a la
medida de lo posible.

Menos que significativo

Los Impactos del Proyecto

No hay impactos de la
construccion impactos de los
impactos acumulativos.

No requiere mitigacién

No Disponible

Acrénimos:

CEQA = Ley de Calidad Ambiental de California

CRHR = Registro de California de Recursos Historicos
HABS = Encuensta de Edificios Historicos de América
HAER = Récord Histérico de Ingenieria Estadounidense
HALS = Histérico Encuesta Estadounidense de Paisajes

HST = Tren de Alta Velocidad

NRHP = Registro Nacional de Lugares Histéricos
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Table S-4
Diferenciacion de los Impactos Ambientales Alternativas HMF
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HMF Alternativas CEQA nivel
de
significacion
Shafter | Shafter | Medida de | después de
Impacto Fresno | Hanford | Wasco | Este Oeste |mitigacion| mitigacion
Transporte y Trafico
Los Impactos del Proyecto
TR #3: Namero 0 0 0 0 TR-MM #7: |Menos que
de impactos de Afadir significativo
carretera de sitio nuevos
de HMF. carriles de la
carretera.
TR #3: Numero 2 2 2 1 1 TR-MM #2 |Menos que
de impactos HMF a través de |[significativo
Interseccion del TR-MM #6
sitio
Ruido y Vibracion
Los Impactos del Proyecto
N&V #3: 100 6 327 6 5  [N&V- Potencialment
Namero de MM#3: e significativo
receptores Ejecutar
sensibles instrucciones
|mpa_ctados por de mitigacion
el ruido del ruido del
operacional HMF. proyecto de
tren alta
velocidad de
California.
N&V-
MM#4:
Especificacion
de ruido de
vehiculo.
N&V-
MM#5:
Trabajo de
pista especial
€en cruces y
Desvios.
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Table S-4
Diferenciacion de los Impactos Ambientales Alternativas HMF

HMF Alternativas

CEQA nivel
de
significacion

Shafter | Shafter | Medida de | después de
Impacto Fresno | Hanford | Wasco | Este Oeste |mitigacion| mitigacion
Recursos Bioldgicos y Los Humedales

Los Impactos del Proyecto
Bio #29: Si Si No No No AQ-MM#1, |Menos que
Impactos a areas AQ-MM#3, |significativo
que tienen Bio-
potencial para MM#16,
apoyar con Bio-
estatuto especial MM#17,
las especies de Bio-
plantas MM#51,

WR-MM#1
Bio #29: Si Si No No No Bio-MM Menos que
Impactos a areas #16, Bio- |significativo
gue apoyan con MM #44,
estatuto especial Bio-MM
las comunidades #45, Bio-
de plantas. MM #46,

Bio-MM

#51, Bio-

MM #59,

Bio-MM

#60, Bio-

MM #61
Bio #29: Si Si Si Si No Bio-MM#44 |Menos que
Impactos a aguas a través de |significativo
jurisdiccionales. Bio-

MM#46,

Bio-MM#59

a través de

Bio—

MM#61,

WR-MM#1,

WR-MM#2
Bio #29: No No Si No No Bio-MM#16 |Menos que
Impactos para un a través de |significativo
plan de Bio-
recuperacion. MM#64.
Bio #29: Si No Si Si Si Bio-MM#16 |[Menos que
Impactos a la a través de |significativo
conservacion de Bio-
una habitat plan MM#64.
de area.
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PROYECTO EIR/EIS DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD DE CALIFORNIA
SECCION FRESNO A BAKERSFIELD

Table S-4
Diferenciacion de los Impactos Ambientales Alternativas HMF

HMF Alternativas CEQA nivel
de
significacion
Shafter | Shafter | Medida de | después de
Impacto Fresno | Hanford | Wasco | Este Oeste |mitigacion| mitigacion

Bio#29: Si No No No No Bio- Menos que
Impactos a MM#47, signigficativo
arboles Bio-MM#62

protegidos.

Bio#29: No No Si No No Bio- Menos que
Impactos a un MM#49, significativo
corredor de Bio-MM#50

movimiento de la
vida silvestre.

Materiales peligrosos y desechos

Los Impactos del Proyecto

HMW #1.: No No Si No No HMW-MM  |(Significativos e
Manejo de #2: No hay |inevitables
Materiales uso de
extremadamente sustancias
peligrosos dentro extremadame
de 0.25 millas de nte

una escuela. peligrosas, o
una mezcla
de los
mismos en
una cantidad
igual o
superior a la
cantidad
limite del
estado.

Impactos agricolas

Los Impactos del Proyecto

AG #1:, 3 409 acres | 465 acres 409 acres 490 acres 457 acres Ag-MM#1: |Significativos e
Conversion afectadas afectadas |afectadas |afectadas |afectadas inevitables
permanente de Conservar la
tierras agricolas cantidad
para uso no Total de
agricolas. prllrtljer
cultivo,
tierras de
Operacion del cultivo de
proyecto importancia
afectaria a tierras estatal,
de cultivo tierras de
importante cultivo de
mediante la importancia
conversion a Local y tierras
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PROYECTO EIR/EIS DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD DE CALIFORNIARESUMEN
SECCION FRESNO A BAKERSFIELD

Table S-4
Diferenciacion de los Impactos Ambientales Alternativas HMF

usos no de cultivo
agricolas. unico.
Acrénimos:

CEQA = Ley de Calidad Ambiental de California
HMF = Instalacién de Mantenimiento pesado
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